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Bogotá, the largest and most important city in the country, evidences daily a mobility 
problem, which is generating traffic congestion, delays in displacements, environmental 
effects, as well as social, cultural and economic problems, as a result of this the new 
alternatives of sustainable transport have begun to gain a space in the city, one of them is the 
bicycle. The purpose of this monograph is to diagnose how the bicycle as an agent of cultural 
change is making changes in decision-making when it comes to mobilizing, and how these 
dissipations improve through the incursion of the bicycle into Bogota society. 
 
The heterodox economic theory derived from its institutional and behavioral assumptions, 
diagnoses as a possible alternative, that the bicycle is a tool of urban competitiveness, which 
in turn is a challenge of modern cities. For this, the evidence of city problems is a cause of 
criticism, which not only refers to understanding texts, but looms traditions as a synonym of 
acquiring perspectives to know truths. This breaks with the traditional paradigms of the 
economy and responds to the interdisciplinary of the social sciences. 
 
Key words: A12, A13, A14, B15, D01, D02, D04, R41, R42 
 
Resumen 
Bogotá, la ciudad más grande e importante del país, evidencia a diario un problema de 
movilidad, que está generando congestión vial, demoras en los desplazamientos, afectaciones 
en el medio ambiente, como también problemas sociales, culturales y económicos. A raíz de 
esto, las nuevas alternativas de transporte sustentable han comenzado a ganar un espacio en 
la ciudad, una de ellas es la bicicleta. El objeto de la presente monografía es diagnosticar 
cómo la bicicleta se convierte en agente de cambio cultural y genera transformaciones en la 
toma de decisiones a la hora de movilizarse. 
La teoría económica heterodoxa mediante supuestos institucionales y comportamentales 
presenta la bicicleta como una herramienta de competitividad urbana, lo cual es un reto para 
las ciudades modernas. Esto rompe con los paradigmas tradicionales de la economía y 
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En Bogotá están surgiendo nuevas alternativas de transporte y de movilidad, que han hecho 
cambios en el comportamiento de los ciudadanos a la hora de transportase y movilizarse. 
Debido a estos cambios los ciudadanos están viendo transformaciones en sus conductas, y 
con ellas modificaciones en la ciudad en términos de cultura, ambiente, sociales y 
económicos. 
Una de las nuevas alternativas es la bicicleta, que está empezando a tomar fuerza en la ciudad. 
Actualmente la bicicleta representa el 8% de la totalidad de viajes que se hacen en Bogotá 
diariamente. Esto es un resultado comportamental y cultural de los ciudadanos frente a los 
problemas que enfrenta la ciudad en movilidad y en opciones de transporte. La bicicleta es 
un medio de transporte ligero, económico, sustentable y que puede movilizarse en largas 
distancias, así mismo puede ir por diferentes tipos de vías (Ciclorutas, ciclovía, bicicarriles, 
carriles de uso compartido y vías), lo cual la convierte en una solución viable en una urbe 
cosmopolita y grande como lo es Bogotá. Este espacio que se está ganado la bicicleta en la 
sociedad capitalina ha llevado a evidenciar y suponer que este medio de transporte no solo 
es una solución de movilidad, sino que también está haciendo cambios de paradigmas 
comportamentales y culturales, llegando al punto de crear nuevos conceptos de sociedad, 
económicos, ambientales y culturales, como ya está evidenciado en otras ciudades del mundo 
como Ámsterdam, Copenhague, Sídney, Barcelona, Portland, entre otras.  
La investigación busca identificar los diferentes procesos de organización social que existen 
entorno a las diferentes posibilidades de movilidad, permitiendo realizar un análisis de los 
diferentes tipos de ciudadanos que utilizan la bicicleta como un medio alternativo de 
movilidad, determinando sus usos sus comportamientos y el objetivo, logrando identificar 
cuáles han sido las trasformaciones históricas que ha tenido la ciudad para adaptar y priorizar 
la bicicleta como un actor vial más dentro de la ciudad, todo esto acompañado de un análisis 
conceptual desde un acercamiento del concepto de políticas públicas. evaluando las políticas 
y programas que se han desarrollado en la ciudad y como cuál ha sido el resultado de estas y 
bajo que parámetros se construyeron e implementaron 
El método científico critico hermenéutico es un cambio de paradigma de cómo se investiga 
la teoría económica que tiene esta investigación, este método una interpretación de textos no 
solo desde el punto de vista científico, sino que también a la experiencia humana evidenciada. 
Y sin embargo trata de ciencia, y trata también de verdad. Cuando se comprende la tradición 
no sólo se comprenden textos, sino que se adquieren perspectivas y se conocen verdades. La 
finalidad de la investigación es poder comprender que la bicicleta es un medio de transporte 
que está transformando la sociedad bogotana. Las decisiones que están tomando los 
ciudadanos frente a la bicicleta llevan a pensar que en el futuro Bogotá sea la capital mundial 
de la bicicleta.   
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Por último, la investigación se articula con la incorporación de la metodología ADI (Análisis 
y desarrollo institucional). El mapa conceptual multinivel proporcionado por Elionor Ostrom, 
facilito el proceso de análisis de las instituciones y sus reglas de juego. Todas las acciones y 
resultados se toman como la consecuencia de las situaciones de acción, debido a que el mapa 
conceptual multinivel nos facilita los criterios para reevaluar a la sociedad bogotana y sus 
comportamientos, este proceso de revaluación es el que se desarrolla en el documento, 
evaluando los diferentes criterios: Arena de acción, situaciones de acción, participantes, 



























1.1. Marco teórico: 
 
La economía comportamental, economía neo institucional y la economía urbana, son la 
composición de las decisiones y comportamientos de los bogotanos se reflejan en un entorno 
de ciudad caótico y así mismo los resultados son consecuencia de los problemas que aqueja 
la ciudad (Transporte, movilidad, ambiente, social, económico, político, entre otros). 
“Garantizar la competitividad urbana y la calidad de vida de los ciudadanos de forma 
equitativa y en armonía con el ambiente es el reto de las ciudades modernas”. (Velandia, 
2015, pág. 6)  
La economía del comportamiento y las reglas de juego no formales “Las instituciones son 
restricciones que surgen de la inventiva humana para limitar las interacciones políticas, 
económicas y sociales. Incluyen restricciones informales, como las sanciones, los tabúes, las 
costumbres, las tradiciones, y los códigos de conducta” (North, 1976) nos ayuda a definir los 
tipos de actores viales que tiene la ciudad y a comprender como la bicicleta podrá ayudar al 
cambio cultural de los bogotanos en temas de movilidad. La globalización es un proceso de 
cambios es un proceso de cambios estructurales vertiginosos en el que se conjugan una 
revolución tecnológica, la mundialización de los mercados, un nuevo balance del poder 
político en la esfera internacional, y la predominancia del mercado como institución central. 
(Coraggio, 1994, pág. 13) 
El comportamiento de los individuos particularmente determina el rumbo de una sociedad, 
por ende, también el desarrollo de esta. En Bogotá actualmente la sociedad está viviendo 
transformaciones constantes en todos sus frentes (Político, social, económico, transporte, 
ambiental, entre otros), lo que hace que sus habitantes estén en constante cambio. Para esto 
la economía como ciencia social aporta desde su visión experimental y conductual  “incluye 
aportaciones y hallazgos de otras disciplinas (principalmente la psicología y la biología) al 
cuerpo teórico de la economía para considerar a los agentes de una manera más realista, 
mientras de fondo está la creencia, o quizá la esperanza, de que hacer esto se traducirá, como 
menciona Camerer, en proponer mejores políticas antes que desarrollar mejores predicciones 
de fenómenos de campo. (Tlapanco, 2016, págs. 42,43). 
Eleonor Ostrom es su libro comprender la diversidad institucional, determina el análisis de 
las instituciones como un todo en el cual se deben determinar y tener en cuentas las diferentes 
variables exógenas que determinan y racionalizan el comportamiento de los individuos, el 
cual facilita el análisis institucional determinando que,  “las instituciones son prescripciones 
que estructuran las interacciones humanas, plantea al análisis y desarrollo institucional como 
un mapa conceptual multinivel y caracteriza a las situaciones de acción que serán objeto de 






Ley 1811 (2016): El proceso de construcción conceptual se enmarca en el reconocimiento 
de la ley 1811 que se define como “La presente ley tiene por objeto incentivar el uso de la 
bicicleta como medio principal de transporte en todo el territorio nacional; incrementar el 
número de viajes en bicicleta, avanzar en la mitigación del impacto ambiental que produce 
el tránsito automotor y mejorar la movilidad urbana” (colombia, 2016, pág. 1). El 
reconocimiento de esta ley nos permite enfocar el proceso en los incentivos estatales para el 
uso de la bicicleta y cambiar las alternativas de movilidad de los ciudadanos.  
Ciclovía (1974): La definición básica del programa de Ciclovía se denomina como “la 
adecuación vial, que restringe el flujo vehicular por vías que normalmente son de uso 
exclusivo para vehículos automotores, habilitando estas mismas y asegurando su uso para el 
tránsito recreativo de peatones, ciclistas, patinadores, caminantes y demás” (IDRD, 2014) 
todo este programa en Bogotá se lleva realizando desde 1974 como incentivo y fomento al 
deporte.  
Al colegio en Bici (2012): Surge como una iniciativa de incentivos al uso de la bicicleta a 
partir del 2012 con el fin de “mejorar el desarrollo humano de la ciudad, dando prioridad a 
la infancia y adolescencia con énfasis en la primera infancia y aplicando un enfoque 
diferencial en todas sus políticas” (humana, 2011) un programa con un enfoque en 
disminución de la segregación social y discriminación, adicionalmente se enfoca en un 
cuidado medio ambiental y de conservación del agua, y por ultimo una estrategia de 
movilidad estudiantil y mejora de movilidad local. 
Plan Bici (2016): El Plan bici es un programa ambicioso que fue creado en la actual alcaldía 
de Bogotá, este programa es una concentración de todas las necesidades básicas que necesita 
un bici - usuario para poder realizarse como actor vial. Dentro este programa también nace 
la necesidad de crear una dependencia que tuviera que ver solo con temas de la bicicleta, por 












La bicicleta ha sido uno de los inventos más interesantes e innovadores de todos los tiempos 
ya que según Velandia la bicicleta maximiza la energía humana al realizar un desplazamiento 
y que su uso no implica inversiones relevantes, además demanda poco espacio de 
estacionamiento, una alta flexibilidad durante un recorrido y no es limitado el manejo por 
personas entre distintas edades y condiciones físicas. Es importante que el número de 
bicicletas por habitante es superior al número de automóviles particulares por habitante, 
considerando el acceso de la bicicleta en diferentes estratos sociales en la sociedad. “En 
China se estima que existen 500 millones de bicicletas, cerca de 400 bicicletas por cada 1000 
habitantes” (Velandia, 2015). 
Uno de los principios básicos de la microeconomía es la racionalidad de los individuos, lo 
que quiere decir que mide la capacidad de evaluar todas nuestras acciones por medios de los 
costos y beneficios. Según estudios realizados por Health Promotion Practice se observa que 
“La relación costo-beneficio del uso de la bicicleta llega a 2,94. Lo que indica que, por cada 
dólar invertido, existe un beneficio de 2,94 dólares” (Davis, 2010) 
Por otro lado, el impacto ambiental de la bicicleta es muy bajo, en comparación con el 
automóvil. Según un estudio realizado en la ciudad de Copenhague de costo-beneficio en la 
instalación de infraestructura vial, se determina que “el impacto negativo por kilómetro 
recorrido de un auto es de 0,5 euros; mientras que el impacto ambiental de la bicicleta es de 
0,08 euros. Lo que determina que es seis veces menor a la del automóvil” (waterstaat, 2009) 
También el tema emocional es importante, el principal argumento de los holandeses para 
utilizar la bicicleta fue “simplemente disfrutarla”, ya que en ella se encuentra una oportunidad 
para liberar tensiones y que los ciclistas registran menores niveles de miedo, rabia y 














La metodología de la investigación esta precisada para poder identificar los procesos de 
cambio que se están evidenciando en la sociedad bogotana, en cuanto sus procesos de 
movilidad y medios de transporte. Se usa para el análisis el modelo propuesto por Eleonor 
Ostrom en el marco de análisis y desarrollo institucional (ADI).  
 
Aproximación teórica del marco de análisis y desarrollo institucional (ADI). 
 















Fuente: Libro; Comprender la diversidad institucional; Ostrom Eleonor. 
 
El mapa conceptual multinivel representa la composición del Marco de Análisis Institucional 
(ADI), las características del marco como del mapa están compuestas por dos situaciones 
iniciales. 
Reglas 
Atributos de la comunidad 
 
Condiciones biofísicas y 
materiales 
 




Criterios de evaluación  
VARIABLES 
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Arena de acción: Está definida por los subsistemas de un sistema general, estos subsistemas 
son unidades de situaciones que se dan dentro de una jerarquía orgánica o social que 
presentan un comportamiento gobernando por reglas, y a su vez están compuestas por dos 
elementos más que son. 
Situación de acción: Es aquella acción donde dos o más individuos se enfrentan con grupo 
de acciones potenciales que en su conjunto producen resultados. 
Participantes: Son aquellos individuos que participan en una arena acción, para obtener 
resultados a través de las interacciones generadas por los incentivos de las reglas, así mismo 
por relación con su comunidad, como por la afectación de las condiciones biofísicas y 
materiales. 
Variables exógenas: Son aquellas que afectan o influyen en la arena de acción, las tres 
variables son: 
Condiciones biofísicas y materiales: Están caracterizadas por su poder de transformación 
al momento de la vinculación entre una situación de acción y los participantes. Por ejemplo, 
el entorno donde se da una arena de acción, las condiciones físicas de los participantes, los 
materiales con los que cuentan para su ejecución en una situación, etc. 
Atributos de la comunidad: Dentro esta variable exógena se puede encontrar la importancia 
que tiene una comunidad en el desarrollo de un participante al momento de tener una 
interacción en una situación de acción. La cultura (entendida como los valores compartidos 
en el seno de una comunidad), es un gran influente en los modelos mentales de los 
participantes. 
Reglas: Esta variable exógena es la más impórtate de las tres, ya que influye en la totalidad 
en la arena de acción como en las variables exógenas, las reglas pueden proporcionar tipos 
de situaciones de acción dependiendo de la clase de sucesos (son los bienes y servicios 
producidos, distribuidos y consumidos en una situación de acción). (Ostrom, 2013, págs. 
53,54) 
Las interacciones y resultados son consecuencia de las situaciones de acción que los 
participantes realizan, y a su vez esto genera unos criterios de evaluación para 
retroalimentación de los participantes para generar mejores resultados e interacciones. 
En el mapa conceptual multinivel se aprecia la forma metodología en la que se desarrolló el 
documento, partiendo de dos grandes bloques de análisis. Primero bloque se toman las 
variables exógenas del modelo comprendidas en dos grandes grupos (las reglas de juego 
formales y no formales, y los atributos de la comunidad) desde las situaciones de acción 
planteadas por Ostrom. Segundo bloque se incluyen las interacciones que tiene la bicicleta 
en Bogotá con respecto a otros actores viales para poder tener los resultados al implementar 





5.1. VARIABLES EXOGENAS MODELO ADI 
 
5.1.1. REGLAS 
Políticas y planes de incentivos para el uso de la bicicleta en Bogotá. 
En este capítulo de evaluación de las políticas públicas y planes de incentivo de uso de la 
bicicleta en Bogotá. Aterriza un concepto fundamental para el desarrollo del análisis de esta 
sección del trabajo de investigación como lo es el concepto de política pública. “Por política 
pública se entiende la acción de Estado orientada por el gobierno que, de una manera 
coherente, integral, legítima, sistemática y sostenible, busca responder a las demandas 
sociales y desarrollar mandatos constitucionales y legales, acudiendo a distintos métodos de 
análisis y de ponderación de alternativas, modelos de gestión y criterios de evaluación, con 
la participación de los actores involucrados en el problema y en la búsqueda dela solución” 
(Restrepo, 2015, pág. 28). 
Para que haya una construcción de ciudad tiene que haber una organización de la sociedad 
que gire en torno a las políticas públicas vistas desde dos ámbitos, el primero es un marco 
referencial, donde el goce efectivo de derechos es la postura positivista y segundo es el marco 
referente, donde las reglas de juego formales son la postura normativa. Dentro de una ciudad 
hay varios sistemas que la conforman, esos sistemas son el económico, el educativo, el de 
transporte, el de salud, el industrial, el de vivienda, entre otros. Dentro esos sistemas hay 
situaciones de acción en los cuales los agentes interactúan, esa interacción se ve sujeta a 
procesos de cotidianidad y de cultura que llevan a la construcción de sociedades.  
Estos procesos de poder aterrizar todo en la arena de acción permite el reconocimiento de los 
participantes en los procesos de cambio comportamental en las relaciones sociales e 
individuales Ostrom lo determina como “El modo en que los analistas conceptualizan las 
situaciones de acción y los participantes que interactúan en ellas subyacen supuestos 
implícitos sobre las reglas que los participantes emplean para ordenar sus relaciones” 
(Ostrom, 2005, pág. 54).  
Ese proceso de cambio se contempla en el marco de la reestructuración de las reglas de juego 
como posibles incentivos a los habitantes de un territorio determinado, en todo esto surge la 
necesidad de hacer un proceso de evaluación de los incentivos, planes, programas, artículos 
y normas que se han contemplado para fomentar el uso de la bicicleta y los procesos de 
cambio en la movilidad con diferentes motivaciones estatales como medio ambiente o 
mejoras en la movilidad local. “Las grandes transformaciones en las condiciones urbanas y 
de transporte tienen como base técnica de planificación de transporte y de tránsito 
coordinadas por el Estado e implementadas por distintos agentes entre los que destacaron 
planificadores urbanos, ingenieros de transporte y representantes del sector privado. La 
ubicación de las personas en relación con sus necesidades de trabajo, educación y tiempo 
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destinado al ocio, en la mayor parte de las grandes ciudades, la población de bajos ingresos 
ocupa regiones periféricas, donde el valor de la tierra o la posibilidad de adquisición de áreas 
libres y sin costo ha permitido la construcción de un hogar” (Vasconcellos, 2010). Estas 
situaciones afectan tanto a los residentes de altos ingresos como a los de escasos ingresos, 
pues todos ellos podrían llegar a los destinos deseados si hubiese a su disposición una amplia 
oferta de servicios públicos.  Las personas se ven obligadas a recorrer grandes distancias a 
diario sólo para llegar a su lugar de trabajo. Los largos trayectos provocan un considerable 
aumento en el costo del sistema de transporte público, situación que deriva en el cobro de 
tarifas más altas. Como consecuencia, para quienes dependen del transporte público la gran 
mayoría estas condiciones pueden representar un costo muy elevado en tiempo. Dicho 
problema se agrava debido a la precariedad del sistema vial en las áreas periféricas y a la baja 
calidad del transporte público. 
RELACIÓN ENTRE SITUACIONES ACCIONES, POLÍTICAS Y PROGRAMAS 













Fuente: Elaboración Propia. 
Las relaciones entre las situaciones de acción y las políticas públicas giran en torno a las 
reglas formales como no formales, esto se evidencia a través de los comportamientos que 
tienen los individuos en una arena acción. Para generar un control y garantizar los derechos 















Todo esto genera cambios en la sociedad en la cual se relacionan los individuos, dichos 
cambios son de tipo culturales, conductuales y comportamentales, esto se relaciona con las 
reglas de juego no formales. Por otro lado, la generación de políticas públicas también genera 
cambios en el orden institucional del estado y como también en el orden político, todo este 
aspecto se refleja con las reglas de juego formales.  
 










       Fuente: Elaboración propia. 
 
La linea de tiempo que comprende las politicas y progrmas en pro de la bici, arranca en el 
año de 1974 con el programa de “Ciclovia” que buscaba incentivar la recreacion de lo 
bogotanos los fines de semana en la bicicleta, este programa es una marca registrada de la 
ciudad, ya que hoy en dia sigue. Los bogotanos ven este programa como una cotidianidad 
cultural que les perimite conocer la ciudad, hacer ejercicio, tener una recreación sana y gratis 
y sin numero de mas beneficios. Pasado el tiempo el incremento de los vehiculos motorizados 
en la ciudad, nace como nesecidad alternativas de transporte que suplan los problemas de 
movilidad en la sociedad bogotana. De ahí que la bcicleta pase de verse de una alternativa de 
recreacion para los fines de semana, como una alternativa de movilidad, por eso en la decada 
de los 2000 los gobiernos de turno dan como prioridad la nesecidad de crear politicas y planes 
para darle una razon de ser valida para que la bicicleta sea un vehiculo de transprte, con esas 
nesecidades nacen los planes “Al colegio en bici” “El plan bici” y la “Ley 1811 de 2016” que 
buscan dos objetivos principales, el primero es de incentivar el uso de la bicilceta y segundo 
promover en la sociedad bogotana la bicicleta como un agente de tranformación social.  
Ciclovia: 1974 
Al Colegio en 
Bici: 2012 
Plan Bici: 2016 
Ley 1811: 2016 
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Por eso el plan que se lanza en el 2012 “Al colegio en bici” buscaba que los estudiantes de 
los colegios publicos pudieran utilizar la bicicleta como medio transporte para ir de su casa 
al colegio y del colegio a su casa. “El plan bici” lanzado en el año 2016 es un plan completo 
que busca priorizar la bicicleta como medio de transporte y tambien como agente cultural de 
los bogotanos este plan se identifica por tener seis fases (Ambiental, institucional, seguridad, 
ambiental, infraestructura y cultural) este plan esta en etapa de ejecucion y por el ultimo se 
encuetra la “Ley 1811 de 2016” que es la unica ley en pro de la bicicleta que le da un estatus 
de actor vial dentro de la piramide de los actores viales, ademas busca incentivar la bicicleta 
como agente completo en todos los ambitos de movilidad como cultural a nivel nacional. 
 
MATRIZ DE LAS SITUACIONES DE ACCIONES VS LAS POLÍTICAS Y 
PLANES SOBRE LA BICICLETA 
 Ciclovia Al colegio en 
bici 
Plan bici Ley 1811 
Posiciones 0 1 1 1 
Información 1 1 1 1 
Control 1 0 1 0 
Resultados 
Potenciales 
1 1 1 0 
Costos y 
Beneficios 
1 1 1 0 
TOTAL 90% 90% 100% 20% 
Fuente: Elaboración propia. 
La matriz de las situaciones de acción versus las políticas y planes sobre la bicicleta es el 
resultado de las acciones que plantean las políticas y programas para que los usuarios de la 
bicicleta tengan como efecto una arena de acción positiva en términos de cultura, 
comportamiento, infraestructura, reglas de juego formales y beneficios. La composición de 
esta matriz está dada por los cinco aspectos que tienen una situación de acción y los 
programas y políticas que hoy en día están rigiendo el tema de la bicicleta en Bogotá. La 
forma de saber si un programa o política cumple con todos los aspectos de una situación de 
acción es tener como resultado todo en “1” donde esto indica que hay 100% de cumplimiento 
del programa o política, si hay “0” en algún aspecto de la situación acción quiere decir que 
no hay total cumplimiento de ese programa o política (Todo esto se evalúa bajo la variable 






5.1.1.1. Programa Ciclovía 
Descripción del programa: La definición básica del programa de Ciclovía se denomina 
como “la adecuación vial, que restringe el flujo vehicular por vías que normalmente son de 
uso exclusivo para vehículos automotores, habilitando estas mismas y asegurando su uso para 
el tránsito recreativo de peatones, ciclistas, patinadores, caminantes y demás” (IDRD, 2014) 
todo este programa en Bogotá se lleva realizando desde 1974 como incentivo y fomento al 
deporte.  
Este proceso a lo largo del tiempo se ha fortalecido a través de la ampliación en 
infraestructura y seguridad, buscando con esto una mayor participación e inclusión en los 
diferentes entornos culturales, este programa tiene un fin fundamental y es el fomento de 
procesos saludables, pero adicionalmente en la búsqueda de las ciudades modernas y 
sustentables que permiten la vinculación a procesos de modernización.  La Ciclovía en 
Bogotá permite actualmente el desplazamiento de un aproximado de un millón y medio de 
personas con una garantía de seguridad y salud, los procesos de infraestructura permiten que 
en la actualidad la ciudad sea en Latinoamérica la numero uno en infraestructura en 
kilómetros construidos y espacios para el desarrollo de Ciclovía, aunque esto no quiere decir 
que sea la numero uno en utilización de estos espacios, siendo parte de los procesos que se 
van a evaluar.  
 
 
Fuente: Elaboración propia, según Encuesta Bienal 2015 
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La frecuencia con los que los bogotanos van a la Ciclovía es muy relativa, esto se puede 
explicar por un fenómeno importante que es el aumento del uso de la bicicleta como medio 
de transporte diario, los cual hace que muchas personas tengan los fines de semana como 
descanso y no utilicen la Ciclovía. Los periodos de tiempo que se evalúan en la Encuesta 
Bienal de Culturas 2013 – 2015 hay una relatividad que destacar, se puede decir que el 
periodo de tiempo “nunca” paso de 50,3% en 2013 a 53,2% en el 2015, así como el periodo 
de tiempo “muy rara vez” paso de 23,8% en el 2013 a 11,8% en el 2015, lo cual indica que 
muchos bogotanos también han comenzado a utilizar la bicicleta como medio de recreación. 
Frente a los demás periodos de tiempo han aumentado la frecuencia de la utilización de la 
Ciclovía, lo que indica que cada día este programa se consolida más como una identidad 
cultural de recreación de los bogotanos para los fines de semana.   
 
 









KILÓMETROS DE LOS PROGRAMAS CICLOVÍA POR CIUDADES 
 
Fuente: La Ciclovia recreativa, Olga Sarmiento 
  
Con referente al tiempo si se ve un aumento en cada uno de los periodos de las horas 
evaluadas. Con respecto a la infraestructura de kilómetros de Ciclovía Bogotá es la ciudad 
de Latinoamérica con más extensión, teniendo hoy en día alrededor de 120 kilómetros de 
Ciclovía cada fin de semana, ratificando así que Bogotá es una de las ciudades referentes de 
la bicicleta a nivel mundial. 
 Posición: El aspecto de “posición” que toma el programa de la Ciclovía dentro una situación 
de acción es 0 (Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre 
la bicicleta), porque los usuarios de la bicicleta que hacen uso de la Ciclovía todos los 
domingos y festivos salen de su cotidianidad (Las posiciones dentro de una situación de 
acción están dadas por los roles y desempeños que realizan a diario en sus actividades los 
individuos) , lo que genera un cambio de posición y de elecciones dentro la situación de 
acción, como por ejemplo de pasar de transportarse diariamente de un punto a otro fijamente, 
a realizar actividades culturales de tipo recreativo que generan una transformación 




Información: En el aspecto de “información” del programa de la Ciclovía es de 1 (Según 
matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque este 
programa es insignia en la ciudad de Bogotá debido a su antigüedad (Cuarenta años) es tan 
así que todo individuo de que vive en la ciudad sabe que los todos los domingo y festivos 
hay Ciclovía y los componentes que esta tiene, de esto se puede decir que hay una 
información simétrica y que a través del tiempo se ha generado un cambio cultural y 
comportamental en los bogotanos de forma positiva, ya que los días dominicales y festivos 
están dedicados para la recreación y actividad física en torno a la bicicleta. 
Control: El aspecto de “control”  del programa de la Ciclovía es de 1 (Según matriz de 
situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque los usuarios 
de este programa tienen un control total debido a que muchos ya conocen las rutas y los 
recorridos que realizan cada fin de semana, en donde tal vez no pueden tener control total es 
a la variable que Ostrom determina como condiciones Biofísicas que hace referencia a temas 
climatológicos, por esta razón muchos de los bici-usuarios no salen a la Ciclovía cuando está 
lloviendo o cuando hace mucho sol. 
Resultados potenciales: El aspecto de “ resultados potenciales” del programa de la Ciclovía 
es de 1 (Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la 
bicicleta), porque según el Marco de Análisis Institucional (ADI) el cumplimiento de unos 
buenos resultados tiene que ver con las variables exógenas de esta metodología, de ahí que 
el análisis de este segundo capítulo de esta investigación sea un análisis de la variable 
exógena de las reglas de juego vistas desde las políticas públicas. En cuanto a este programa 
de la Ciclovía lo cumple total debido a que los usuarios tienen una gran aceptación al 
programa y lo sienten propio como identificación cultural de la ciudad. 
Costos y beneficios: El aspecto de “ Costos y beneficios” del programa de la Ciclovía es de 
1 (Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), 
porque en primer lugar los costos que ha sumido la ciudad han sido netamente positivos, ya 
que durante los años que ha estado presente la Ciclovía se ha incrementado los usuarios, así 
como también se ha incrementado que la ciudad tenga un reconocimiento por parte de propios 
y extraños por generar contenido cultural, deportivo y recreacional cada fin de semana. En 
segundo lugar, los beneficios que ha traído la Ciclovía a la ciudad de Bogotá y sus ciudadanos 
han sido positivos, debido a que muchos ciudadanos aprovechan este programa para realizar 
actividades físicas como culturales y con esto generando conciencia de cambio 







5.1.1.2. Al colegio en Bici. 
Descripción: Surge como una iniciativa de incentivos al uso de la bicicleta a partir del 2012 
con el fin de “mejorar el desarrollo humano de la ciudad, dando prioridad a la infancia y 
adolescencia con énfasis en la primera infancia y aplicando un enfoque diferencial en todas 
sus políticas” (humana, 2011) un programa con un enfoque en disminución de la segregación 
social y discriminación, adicionalmente se enfoca en un cuidado medio ambiental y de 
conservación del agua, y por ultimo una estrategia de movilidad estudiantil y mejora de 
movilidad local.  
Al Colegio en Bici está institucionalizado a través de la Resolución 1531 de 2014 en la cual 
aparece incluido en un capítulo de Medios Alternativos para la Movilidad Escolar. En la 
mencionada Resolución se define como objetivo principal del proyecto Al Colegio en Bici: 
“Avanzar hacia una ciudad incluyente, sostenible, protectora y segura a través de la 
promoción del uso de la bicicleta por niños, niñas y jóvenes”. (Secretaria de Educación del 
Distrito, 2018) 
 
COMPONENTES DE AL COLEGIO EN BICI 
 
Fuente: Secretaría de Educación Bogotá. 
 
Los componentes del programa Al colegio en bici son los apropiados para cualquier 
programa que tengan que ver con el uso y promoción de la bicicleta, este programa es un 
ejemplo perfecto de la composición del Marco de Análisis Institucional (ADI), ya que 
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contiene unas reglas de juego, unas condiciones biofísicas y materiales y unos atributos de la 
comunidad, que se dan dentro de una arena de acción en marcado de varias situaciones de 
acción. 
 La relación es circular lo que hace que cada uno de los componentes se complemente entre 
sí. La infraestructura es un componente de articulación con las diferentes vías que hay para 
las bicicletas, para que los estudiantes tengan tanto accesibilidad como seguridad para el 
tránsito de su casa al colegio, como del colegio a la casa, la pedagogía es uno de los 
componentes más importantes debido a que este trata de la formación de las normas de 
tránsito, al respecto por los demás actores viales, a la educación de mecánica básica sobre las 
bicicletas, entre otras, la seguridad es el componente de redes protección a los estudiantes 
articulados con la Policía Nacional, profesores, familia y comunidad, el componente 
operativo es el logístico y de funcionamiento para que el programa tenga cierta identificación 
con el uso de características especiales, como el uso de cascos, chalecos, guantes entre otros 
y por último el componente de pactos y redes que es una asociación de estrategias y 
promociones del uso de la bicicleta a través de una visibilidad y sostenibilidad del proyecto 
en tiempo.  
 Posición: El aspecto de “ posición” del programa al Colegio en bici es de 1 (Según matriz 
de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque los actores 
que están dentro de este programa conocen su rol y desempeño dentro de la estructura de la 
arena de acción de la bicicleta, esto quiere decir que ellos utilizan la bicicleta como medio de 
transporte para ir de sus hogares al colegio como también del colegio a sus hogares, a lo 
contrario de los otros actores que utilizan la bicicleta para múltiples funciones. 
Información: El aspecto de “ información” del programa al Colegio en bici es de 1 (Según 
matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque la 
finalidad de este programa es integrar una serie de variables (Infraestructura, pedagogía, 
seguridad, operatividad y pactos y redes) para que los usuarios puedan tener pleno 
conocimiento del mundo de la bicicleta y así puedan utilizarla como medio transporte y partes 
de sus vidas para un futuro, ya que está hablando de una población que está entre los 8 y 17 
años de edad. 
Control: El aspecto de “ control” del programa al Colegio en bici es de 0 (Según matriz de 
situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque los actores 
de este programa están sujetos a otros actores que asumen la responsabilidad de tener el 
control sobre las situaciones de acciones que se puedan presentar en la cotidianidad, como 
por ejemplo el elegir las rutas, revisar el estado de las bicicletas, la seguridad vial como 
personal de los actores a cargo entre otros. 
Resultados potenciales: El aspecto de “ resultados potenciales” del programa al Colegio en 
bici es de 1 (Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la 
bicicleta), porque este programa es una bandera debido a que es una solución a la movilidad 
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de los niños de los colegios distritales, así como también ayuda a que tengan un 
acondicionamiento físico saludable y están contribuyendo a la economía de los padres de 
familia en cuanto al transporte y por último se les está enseñando a los niños que la bicicleta 
es una opción para sus vidas en los aspectos ya mencionados. 
Costos y beneficios: El aspecto de “costos y beneficios” del programa al Colegio en bici es 
de 1 (Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), 
porque tanto para el gobierno y los beneficiarios los costos tanto financieros y humanos son 
muchos más bajos que si tuvieran que transportarse en otro medio, debido que una bicicleta 
es mucha más barata en términos de adquisición, mantenimiento y vida útil. En costos 
humanos los niños desarrollan habilidades físicas, motoras, psicológicas, entre otras que 
ayudan a la formación de los niños fuera de los colegios y los hace muchos más ciudadanos 
a través del conocimiento de la bicicleta. Y en cuanto los beneficios son positivos en las 
variables que tiene el programa y en otras como medio ambiente, salud pública, movilidad, 
convivencia, cultura, entre otras     
5.1.1.3. Plan Bici 
Descripción: El Plan bici es un programa ambicioso que fue creado en la actual alcaldía de 
Bogotá, este programa es una concentración de todas las necesidades básicas que necesita un 
bici - usuario para poder realizarse como actor vial. Dentro este programa también nace la 
necesidad de crear una dependencia que tuviera que ver solo con temas de la bicicleta, por 
esa razón se creó la Gerencia de la Bicicleta que es una oficina que depende de la Secretaria 
de Movilidad. 
El objetivo de este programa es convertir la bicicleta como medio preferido de los bogotanos, 
así como llevar a que Bogotá sea reconocida como la capital mundial de la bicicleta, para 
esto el programa contiene cinco ejes diferentes que son; el primero es el eje institucional, el 
segundo es el eje de promoción y cultura, el tercero es el eje de infraestructura, cuarto el eje 
de seguridad y el quinto el de ambiente y salud. Este programa que ya está consolidado dentro 
de un plan de desarrollo local y distrital tiene una conceptualización diferente, ya que la 
participación de la ciudadanía es fundamental para la constante articulación y generación de 














EJES DEL PLAN BICI 
 
 
                              Fuente: Elaboración propia. 
 
- Eje institucional: Este eje se encarga de la calidad de vida, desarrollando estrategias 
que incentiven el uso de la bici como medio de transporte, para que los bici - usuarios 
puedan ir a cualquier parte de la ciudad, las estrategias están apoyadas tanto por el 
gobierno local como por entes no gubernamentales. 
 
Los planes que se han llevado a cabo bajo este eje son ejemplos de situaciones de 
acción que se han detectado bajo un marco de necesidades identificadas tanto por la 
bici – usuarios como el gobierno, la solución a estas se han dado bajo realizaciones 
de proyectos, uno de los proyectos realizados es el Centro de la bici que es un espacio 
dedicado a la formación de mecánica de bicicletas. Su principal objetivo es promover 
positivamente la economía y la cultura del conocimiento de este medio de transporte 
por medio de la tecnificación laboral de su mercado. Busca ser el primer Centro 
Latinoamericano que permita posicionar a la ciudad como Capital Mundial de la Bici. 
Se ofrecerán cursos de mecánica para bicicletas de gama baja, media y alta. De igual 
manera se ofrecerá acompañamiento a emprendimientos y planes de negocio. Para el 
2020 se espera que hayan sido certificados cerca de 1000 estudiantes en mecánica de 
bicicleta. Otros de los proyectos institucionales es el Manual del buen ciclista que es 
una guía con herramientas fundamentales que ayudará a los ciclistas a adquirir las 
habilidades necesarias para circular de forma segura en la ciudad y de manera 
responsable, también se ha conformado un Grupo guía que es un equipo de personas 
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que trabajan en la Secretaría Distrital de Movilidad y se encargan de asuntos 
operativos en vía. Hacen su aporte logístico en el desarrollo de las actividades 
programadas por la entidad (Secretaria Distrital de Movilidad , 2017), por ultimo 
frente a las entidades no gubernamentales la Secretaria Distrital de Movilidad hizo 
una alianza con el Banco Internacional de Reconstrucción y Desarrollo para manejar 
tres temáticas que  están direccionadas al tema de soporte tecnológico para la 
recolección de datos para el tema de bicicletas, también implementar un plan de 
seguridad personal para los ciclistas en Bogotá y por ultimo prestar una asesoría a la 
Secretaria Distrital de Movilidad en temas de transporte público.  
 
- Eje de infraestructura: Este eje es la respuesta a una necesidad de movilizarse para 
que los bici – usuarios tengan mayores vías de acceso, por eso se está implementando 
cientos de kilómetros de Ciclorrutas y cientos de Ciclo Parqueaderos; también se está 
adaptando puentes vehiculares y peatonales para que los bici – usuarios puedan ir en 
bici a la universidad, trabajo, y además puedan para hacer deporte, para que estén 
sano, para esto se la Secretaria Distrital de Movilidad trabaja para que los 
desplazamientos sean ágiles, seguros y cómodos. 
 
Los proyectos que sean desarrollado bajo este eje tienen que ver mucho conexiones 
y sistemas integrados donde los biciusuarios tengan espacios de Ciclo parqueaderos, 
como también mapas de navegación para que puedan conocer las diferentes vías a 
que tienen acceso. Por ejemplo, uno estos proyectos es el Sistema de navegación del 
ciclista que es un sistema de información dirigido a los ciclistas de la ciudad, que 
estará integrado por señales y otros elementos instalados envía y por aplicaciones 
tecnológicas. En su conjunto el sistema permitirá a los usuarios planificar una ruta 
óptima para transportarse en bicicleta y orientarse dentro de la red vial y la red de 
Ciclorutas de la ciudad hasta llegar a su destino. Otros de los proyectos como 
respuesta a la necesidad bajo este eje es el Programa conéctate que está definido por 
tres temáticas, la primera tiene que ver con las intersecciones, demarcación y 
señalización de alto impacto y bajo costos para mejorar las condiciones de seguridad 
vial de peatones y los ciclistas. (Corto plazo), la segunda son las conexiones, 
intervenciones temporales con proyección a la construcción de infraestructura. 
Implantación y monitoreo de medidas. (Corto plazo). Demarcación, segregación e 
infraestructura de bajo costo. (Mediano plazo) y por último la implantación de 
medidas que necesariamente requieren obra civil pesada. (Secretaria Distrital de 
Movilidad, 2017) 
 
- Eje promoción y cultura: Este eje es uno de los más importantes debido a que 
integra muchos de los aspectos del Marco de Análisis Institucional (ADI) refiriéndose 
al desarrollo de campañas para fortalecer los hábitos, creencias y comportamientos 
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en torno al uso de la bici. Reflejando que el actor principal de la cultura entorno a la 
nueva movilidad que quiere Bogotá como sociedad es la bicicleta. 
 
Dentro este eje se han realizado varios ejercicios de pedagogía y conductas que han 
llevado a cambios de hábitos y creencias de los biciusuarios como también de los 
demás actores viales, logrando así una perspectiva de la sociedad bogotana frente a 
la bicicleta, uno de estos programas es el de la Semana de la bicicleta que es un evento 
de promoción del uso de la bicicleta que se realiza en Bogotá desde 2007. Durante la 
semana, se hacen actividades para destacar los diversos usos y las ventajas que ofrece 
el uso de la bicicleta, tales como ser un medio de transporte, pero también como 
actividad recreativa o deportiva y como eje de planes lúdicos, también se destaca el 
programa de Puntos ciegos con conductores de carga que busca informar a ciclistas 
sobre puntos en los que el ciclista es vulnerable, con el fin de hacer más seguro los 
viajes en bicicleta. Invitándolo a que se suba al volante del vehículo y se dé cuenta 
que efectivamente. Que no se ve, si se ubica en estas zonas de perdida de visibilidad. 
(Secretaria Distrital de Movilidad, 2017) Las situaciones de acciones que se presentan 
en este eje de promoción y cultura son las bases fundamentales para el planteamiento 
de una solución a un problema evidente dentro de una arena de acción, (las 
descripciones descritas en este eje no son todas las realzadas bajo este eje). 
 
- Eje de seguridad: Este eje es un referente importante para los biciusuarios, lo cual 
la importancia que este lleva es fundamental para el desarrollo de la actividad de 
movilización como la integridad de los biciusuarios, por eso la seguridad vial y 
ciudadana, lleva una coordinación de acciones que permitan minimizar los riesgos a 
los que están expuestos los usuarios de bicicletas, todo esto bajo una unión de la 
Secretaria Distrital de Movilidad y la Dirección de Seguridad Vial.  
 
Este eje tiene tres temáticas definidas claras para su desarrollo, la primera es la de 
Rutas seguras deportivas son una estrategia del Distrito y en trabajo conjunto con la 
Policía Nacional, que brinda acompañamiento a ciclistas deportivos que practican 
ciclismo de ruta y ciclo montañismo por la ciudad, el segundo es el Registro 
marcación de bicis que busca prevenir la comisión del delito de hurto a bicicletas en 
la ciudad, y también consolidar una base de datos que permita como administración 
generar un proceso para la devolución de las bicicletas cuando son recuperadas en las 
labores administrativas de la policía o entidades competentes y el tercero y último es  
la temática de Seguridad ciudadana es una estrategia coordinada por la Secretaría de 
Seguridad, Convivencia y Justicia, donde está involucrada la Secretaría Distrital de 
Movilidad (SDM), la Seccional de Inteligencia de la Policía (SIPOL), Seccional de 
Policía Judicial (SIJIN), y el grupo de fuerza disponible. Cada entidad cuenta con 
equipo puntual destinado al seguimiento del hurto de bicicletas, donde el objetivo 
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principal es la desarticulación de las bandas delincuenciales dedicadas el hurto de 
bicicletas y ciclistas. (Secretaria Distrital de Movilidad, 2017) 
 
- Eje ambiente y salud: Este eje es una conceptualización de la variable exógena 
referente a las condiciones biofísicas y materiales del Marco de Análisis Institucional 
(ADI), ya que es fundamental que la bici puede tomar una gran ayuda a la salud de 
los practicantes de la bicicleta, así como ayudar a mejorar las condiciones del 
ambiente de la ciudad. Por eso motivo se está generando y desarrollando iniciativas 
que promuevan ambientes sanos y cuerpos saludables a través del uso de la bici.  
 
Las temáticas que se están manejando bajo este eje son dos, la primera es la 
Promoción movilidad en bici desde la salud, esta temática se está articulando con la 
Secretaría Distrital de Salud para promocionar la bicicleta como un modo de 
transporte saludable. Teniendo en cuenta que la movilidad en bicicleta es una 
actividad física que genera un impacto positivo sobre la salud cardiovascular, el 
índice de masa corporal y la salud mental, y la segunda temática es la de la promoción 
de los Beneficios del uso de la bicicleta, que tiene dos grandes aspectos, el primero 
es referente a todo lo que tiene que ver con los ciclistas que comprende tópicos como 
la felicidad porque cuando se monta en bici se ahorra tiempo, dinero, se goza de salud, 
los otros tópicos tienen que ver con lo económico que es la bicicleta en todos los 
términos si se comparan con los demás vehículos y el tiempo, este tópico también es 
a favor de la bici debido a que hoy en día rinde mucho más movilizarse en bici que 
en cualquier otro tipo de vehículo. El otro aspecto es el que tiene que ver todo lo 
referente a la ciudad, este también está conformado por tópicos como el de la 
sociabilidad, porque uno de los principales problemas en las ciudades es la 
segregación social, y Bogotá no es la excepción. Con el paso del tiempo se ha 
demostrado que la bici es un integrador social, otros de los tópicos es el del medio 
ambiente, ya que con la bici ayuda a la calidad del aire, a reducir el ruido y por ende 
a bajar la contaminación y por último se encuentra el tópico de salud pública este es 
muy importante, porque la contaminación del aire urbano generó costos estimados en 
4.2 billones de pesos y 3.219 muertes en Bogotá en 2015. Una ciudad en bici ahorra 
dinero y vidas. Así que continúa haciendo parte de una sociedad más saludable. 
(Secretaria Distrital de Movilidad, 2017) 
 
Posición: El aspecto de “posición” del programa Plan bici es de 1 (Según matriz de 
situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque este programa 
tiene integrado ejes (Institucional, infraestructura, seguridad, promoción y cultura y ambiente 
y salud) que ayudan a los actores a desempeñar una posición correcta dentro de la arena de 
acción de la bicicleta, se puede decir que este es programa más ambicioso que hay sobre la 
bicicleta, gracias a su visión y misión que tiene como protagonista la bicicleta y los 
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biciusuarios en todos los aspectos que estos necesitan para el desarrollo de la bicicleta como 
agente de cambio en la movilidad. 
Información: El aspecto de “información” del programa Plan bici es de 1 (Según matriz de 
situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque en este caso 
la información que suministra el programa se puede decir que es simétrica debido a que la 
construcción de este programa se ha llevado a cabo entre el gobierno y los biciusarios, esto 
ha llevado a que cada eje sea conocido por los actores y así se puedan beneficiar de una forma 
exitosa. 
Control: El aspecto de “control” del programa Plan bici es de 1 (Según matriz de situaciones 
de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque así como la información 
los actores tienen control de la variables que conforman este programa, las únicas variables 
que no se pueden tener control son las que tiene que ver con las biofísicas debido a que estas 
tienen que ver con el ambiente y clima, estas variables no están dentro de este programa, son 
más bien una consecuencia de las buenas prácticas que tiene el uso de la bicicleta sobre el 
medio ambiente. 
Resultados potenciales: El aspecto de “resultados potenciales” del programa Plan bici es de 
1 (Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), 
porque es la consolidación de las acciones que necesitan los biciusuarios para un 
fortalecimiento dentro la arena de acción de la movilidad bogotana. A parte es apostarle a 
que Bogotá se convierta en la capital mundial de la bicicleta con todas estas acciones que se 
convierten en programas y soluciones reales a los problemas que cada día enfrentan los 
bogotanos entorno a la movilidad, medio ambiente, salud, cultura entre otras muchas más 
variables que afectan a diario a la ciudad.  
Costos y beneficios: El aspecto de “costos y beneficios” del programa Plan bici es de 1 
(Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), 
porque sin duda todo lo que tiene que ver con implementación sobre cosas que tengan que 
ver con la bicicleta son mucho más baratas en cuanto a implementar programas para 
automóviles o motos, por eso este programa es el bastión de los biciusuarios de la capital. 
Los beneficios que tiene son muy altos debido a que no son solo para los aquellos que utilizan 
la bicicleta, sino también para que no la utilizan, ya que cada día más los individuos de que 
hacen parte de la arena de acción de la movilidad bogotana reconocen la bicicleta como parte 










5.1.1.4. Ley 1811 
 
Descripción: La ley 1811 de 2016 es un paso importante para todos los practicantes de la 
bicicleta, esto es reconocimiento a la bicicleta como un vehículo importante para la 
movilización de muchos colombianos. Esta ley también es un examen para toda la sociedad 
colombiana debido a todo lo que se suscitado en la historia del deporte colombiano entorno 
a la bicicleta y que hoy en día no solo se reconoce como un deporte que da glorias al país, 
sino que también es un medio de transporte que esta revolucionado las sociedades de las 
grandes urbes del país, tanto así que el crecimiento de los usuarios de la bicicleta en los 
últimos años se ha multiplicado de manera creciente. 
El análisis desde el Marco de Análisis Institucional (ADI) es que la arena de acción donde 
estaba desarrollando esta problemática de movilidad de las grandes ciudades necesitaba una 
solución práctica, de ahí que muchos de los afectados hayan visto en la bicicleta un medio 
alternativo de movilización, por ende, las situaciones de acción que se enfrentan los 
individuos son totalmente cambiantes a sus hábitos y creencias que habitualmente hacen. 
Todo esto necesitaba un orden institucional de ahí que el gobierno viera la necesidad de crear 
una ley donde abarcara todo que estaba pasando en el entorno citadino de los ciudadanos en 
términos de movilidad y todo lo que esto desprende como por ejemplo problemas de salud, 
de transporte, de medio ambiente, entre otros. Cabe resaltar que para llegar a este punto 
máximo de la creación de una ley antes se había hecho muchos programas e iniciativas para 
el fomento y uso de la bicicleta que ayudaron de una u otra forma a ver la bicicleta como eje 
fundamental no solo para la movilidad, sino también como un cambio cultural que genera 
muchos cambios de perspectivas de la sociedad frente a su presente y futuro de movilización, 
así como de las demás variables que componen el poder acción de movilizarse. 
 
“Artículo 1: la presente ley tiene por objetivo incentivar el uso de la bicicleta como medio 
principal de trasporte en todo el territorio nacional; incrementar el número de viajes en 
bicicleta, avanzar en la mitigación del impacto ambiental que produce el tránsito automotor 
y mejorar la movilidad urbana” (republica, 2016, pág. 1). El reconocimiento con leyes 
formales en los procesos de integración muestra que en verdad se reconoce como una 
alternativa, los nuevos comportamientos individuales de los actores viales llevando esto a 
entender que los procesos culturales han cambiado progresivamente y el reconocimiento 
social es cada vez más amplio a los que pretenden crear nuevas relaciones sociales en los 
campos de acción reconocidos como ciudad. Esta ley en el análisis del Marco de Análisis 
Institucional (ADI) se contempla como una regla operativa por qué parte de un proceso 
democrático y muestra un deber ser en las relaciones sociales, las reglas operativas se 
determinan como: “Las reglas operativas son el conjunto de reglas a las que los participantes 
se remiten cuando las otras personas que participan en el juego les piden que expliquen y 
justifiquen sus acciones” (Ostrom, 2005, pág. 58) 
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Posición: El aspecto de “posición” de la ley 1811 de 2016 es de 1 (Según matriz de 
situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque le da un 
posicionamiento a la bicicleta y a los actores que la utilizan en todo el territorio nacional, 
cabe resaltar que es la primera ley sobre la bicicleta que se ha sancionado y por ende es hito 
en Latinoamérica este hecho que hace que cada día más sean reconocidos los biciusuarios.  
Información: El aspecto de “información” de la ley 1811 de 2016 es de 1 (Según matriz de 
situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque es regla de 
juego formal que tiene divulgación nacional y por ende es una información simétrica, pero 
como toda regla formal solo se conoce a los que les interesa por esa razón el reconocimiento 
que esta necesita es de carácter ágil para que todos los actores de la cadena vial la conozcan 
y la apliquen. 
Control: El aspecto de “control” de la ley 1811 de 2016 es de 0 (Según matriz de situaciones 
de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), porque a lo igual al aspecto de 
la información hace falta el reconocimiento de esta y por ende no hay control de esta. 
Resultados potenciales: El aspecto de “resultados potenciales” de la ley 1811 de 2016 es de 
0 (Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), 
porque aún todavía no se conocen los resultados sobre la implementación de esta ley. 
Costos y beneficios: El aspecto de “costos y beneficios” de la ley 1811 de 2016 es de 0 
(Según matriz de situaciones de acciones versus políticas y programas sobre la bicicleta), 















5.1.2. ATRIBUTOS DE LA COMUNIDAD 
 
El concepto de comunidad admite múltiples definiciones y significados de las diversas 
ciencias sociales, por tal razón el enriquecimiento de esta monografía lleva a un cambio de 
paradigma de la teoría económica, hacía unos nuevos conceptos pocos tratados en la 
actualidad relacionando los entornos, atributos, hábitos, calidades, cultura enmarcados por el 
concepto de las reglas de juego no formales. Para esto la interpretación de sociología, 
psicología e historia hacen que la economía tome una interdisciplinaridad en sus conceptos 
siendo más crítico y cercano a explicar la verdad.  A medida que transcurre nuestra vida 
cotidiana  
Es frecuente de ampliar el término “cultura” a los valores compartidos en el seno de una 
comunidad. “La cultura influye en los modelos mentales que pueden compartir quienes 
participan en una situación, las culturas evolucionan en el tiempo con más rapidez que nuestra 
dotación genética” (Ostrom, Comprender la diversidad institucional, 2005). Las culturas, a 
su vez, han influido en el modo como ha evolucionado el cerebro humano. The human species 
presents evolutionists with a vexing puzzle. Complex, cumulatively evolving culture is rare 
in nature. Simple traditions are widespread, and in a few species’ whales, dolphins, primates, 
and birds’ traditions are fairly complex. However, even the most complex traditions in other 
animals are manifestly simpler than those in human cultures. (Robert Boyd, 1985) Dentro de 
una situación de acción pueden caber dos tipos de comunidades, la primera es la comunidad 
de actores que comparten entre las mismas reglas de juego informales y por esa razón la 
captación de reglas de juego formales es mucho menor debido a que le dan más importancia 
a la propia palabra y por ende los costos de desarrollar vigilancia y sanción son relativamente 
bajos. Mientras que el segundo tipo de comunidad son aquellos que tiene diversos tipos de 
reglas de juego informales, es decir que provienen de diferentes culturas y que tienen 
diferentes medios de comunicarse como la lengua, entonces para este tipo de comunidad 
tratar de concebir las reglas de juego formales son mucho más relativamente difícil de 
mantener. 
La bicicleta como agente cambio cultural ha tomado el papel en la ciudad de Bogotá no solo 
de transformadora de movilidad, sino también de transformación social, cultural, económico, 
ambiental y salud, esto es una cualidad que ha ganado la ciudad gracias a los 651.000 viajes 
que hacen diarios en la ciudad y no solo eso, sino también a los 2.000.000 de personas que 
salen a la ciclovía cada domingo y festivo a disfrutar del entorno de la ciudad, de los atributos 
ambientales, sociales y culturales que le ofrece Bogotá convirtiéndola en una ciudad en pro 
a la bicicleta como ya lo es grandes ciudades del mundo como Ámsterdam, Copenhague, 
Portland, Paris, entre otras, por tal razón la gran importancia del papel de la bicicleta en la 
sociedad bogotana, de ahí el surgimiento de toda una cultura ciclística y comunidad que cada 
día más crece. La comunidad que se ha formado entorno a la bicicleta en Bogotá ha sido por 
necesidad de los problemas que los actores han tenido en su movilidad y las consecuencias 
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que estas han traído, de ahí la importancia que esto ha generado en la sociedad bogotana, 




La historia de la bicicleta en Colombia y en Bogotá data de los años 30’s, donde las 
primeras bicicletas hacen aparición, estas bicicletas venían en barco desde Inglaterra, las 
cuales estaban compuestas de acero con accesorios como lámparas de gas, parrillas, 
espejos y que podían pesar entre 15 y 20 kilos. La evidencia relata que las primeras 
bicicletas llegan a las regiones de Antioquia, Cundinamarca y Valle a las familias más 
adineradas, según (Fabián Rojas, fundador del colectivo Las Clásicas de Zipa). Para esos 
años las bicicletas eran muy costosas y era muy común ver a los señores con mucho 
dinero llevar a sus señoras en las parrillas. Ya hacia los años 60’s las personas que habían 
adquirido las primeras bicicletas comienzan a dejar este medio transporte y lo comienzan 
a reemplazar por los vehículos, entonces los precios de las bicicletas comienzan a bajar 
y pasa de ser un bien de lujo a un bien normal, tanto así que la empresa estadunidense 
Monark decide instalar su fábrica en Colombia más exactamente en la ciudad de Cali.   
La bicicleta además de ser medio transporte en las ciudades, comienza a llegar al sector 
rural, donde comienza a ser utilizada como medio trabajo por los campesinos que viven 
en las veredas para poder sacar sus cosechas hacia las principales ciudades y pueblos, no 
solo los campesinos comenzaron a utilizar la bicicleta, sino que también comenzaron a 
utilizarla los mensajeros que hasta hoy en día siguen utilizándola como medio de trabajo, 
también la utilizaron en su momento los policías y bomberos. La bicicleta no solo fue 
utilizada como medio de transporte y trabajo, sino que también comienza a ser objeto de 
deporte, de ahí que Colombia comienza a destacarse en este deporte en las diferentes 
pruebas que se realizan en bicicleta. 
Para los años 70’s y 80’s el crecimiento apurado de las principales de las ciudades del 
país y el auge del sector automotor comienzan a rezagar a la bicicleta, y se ve que la 
bicicleta es un medio de transporte para los pobres, donde los ciudadanos se veían como 
segunda categoría según (Andrés Felipe Vergara, fundador de Ciclo paseo de los 
miércoles). Hay un año transcendental para el fomento de la bicicleta en Bogotá, es el 
año de 1974 cuando por primera vez los ciudadanos capitalinos tienen acceso a la ciclovía 
dominical, para ese año se contaba con 24 kilómetros de extensión en la cual participaron 
alrededor de cinco mil ciudadanos. Este programa fue tan influyente que hoy día cuenta 
con 116 kilómetros de extensión y con dos millones de ciudadanos participantes. 
Con esto la cuidad comenzó a darse cuenta de que la bicicleta gana su lugar tanto así que 
para finales de los años 90’s los alcaldes de turno comienzan a fomentar la infraestructura 
para la bicicleta y se construyen las primeras Ciclorutas. Hoy en día se puede decir que 
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la bicicleta ya hace parte de la sociedad bogotana como agente de cambio cultural, que 
cada día más tiene un campo amplio para su desarrollo, por eso la bicicleta es sin duda el 
instrumento más revolucionario de la historia. Disminuye la brecha entre ricos y pobres, 
forja ciudadanos solidarios que comparten el mismo espacio público y promueve la 
equidad social. (Bogotá, 2014) 
 Cultura ciclística bogotana:     
La cultura entorno a la bicicleta se ha convertido en instrumento fundamental para que la 
ciudad se proyecte y avance de manera sostenible y amigable, no solo con la ciudad sino 
también a partir del desarrollo humano como eje de cambio. Las interacciones con 
respecto a la movilidad de los ciudadanos han estado cambiando en los últimos años en 
la ciudad, esto debido al caos vehicular y congestión en los diferentes medios de 
transporte, por esa razón la alcaldía y gobierno nacional ha comenzado a tomar medidas 
sobre estos problemas. Las soluciones que han comenzado a utilizar han sido apoyar los 
sistemas de transporte sostenible, uno de los más reconocidos es la bicicleta, de ahí que 
se comiencen a crear políticas y programas para el uso y promoción de la bicicleta, esto 
se ha traducido que nazcan nuevas necesidades, hábitos, costumbres entre otras reglas 
informales más, según la alcaldía de Bogotá el sector cultura, recreación y deporte ha 
traducido las carencias de los bogotanos para movilizarse de manera limpia y rápida, 
haciendo que desde las transformaciones culturales (cultura bici) avancemos en una 
ciudad culturalmente responsable con el planeta.  
 
Hábitos: 
En cuanto los hábitos de los biciusuarios o ciclistas se pueden describir que están 
acostumbrados recorrer medianos y largos desplazamientos que oscilan entre 5 a 20 
kilómetros por trayecto en lo cual se encuentran todos los actores descritos en el capítulo 
dos de esta monografía, las vestimentas de los que utilizan la bicicleta son de forma 
informal, es decir con ropa cómoda (Pantalonetas, shores, sudaderas, tenis, camisas, etc.) 
pero también cabe resaltar que se pueden observar biciusuarios con tajes formales, pero 
por lo general este tipo de actores se desplazan en cortos tramos. Otros de los hábitos que 
tienen los ciclistas es de no solo utilizar la bicicleta como medio transporte o trabajo, sino 
de utilizarla como medio de recreación y deporte, por eso es muy frecuentemente ver que 
los biciusuarios o ciclistas tengan más de una bicicleta. 
Costumbres:    
Las costumbres de los biciusuarios y ciclistas en Bogotá están muy arraigadas a los 
diferentes entornos en los que se rodean, entonces por ejemplo un biciusuario que es 
estudiante universitario es frecuente verlo un viernes por la tarde noche reunirse con 
demás ciclistas e ir tomar una cerveza o café, mientras que un biciusuario trabajador es 
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costumbre salir un sábado o domingo con demás ciclistas a poblaciones aledañas a 
Bogotá a practicar el deporte del ciclismo, así mismo se puede observar que biciusuarios 
de colegios se reúnan al finalizar el colegio para ir en grupo de regreso a sus casas. Las 
costumbres son consecuencias de reglas informales que tienen los ciudadanos para 
generar interacciones que los llevan conformar grupos pequeños para un beneficio en 
común. 
Dentro de la cultura ciclista también ha nacido la oportunidad nueva de incursionar en 
negocios entorno a la bicicleta, se ha vuelto costumbre ver muchos cafés para ciclistas, 
en los cuales se presta el servicio de alimentación e incluso de tienda de accesorios como 
también de taller de bicicletas, ha habido también cambios en el espacio público de la 
ciudad, es tal el caso de la carrera 7 entre calles 10 y 26, donde ese sector que se 
caracteriza por el ser el centro de la ciudad y altamente comercial, para quitar el flujo 
altamente vehicular la alcaldía decidió convertir ese tramo en peatonal y ciclístico, donde 
la vía es compartía por ambos actores viales, lo que se quiere lograr con esto es ver una 
ciudad más amigable con el medio ambiente y volverla más transitable, como 
consecuencia trae que los ciudadanos sean más libres a la ahora desplazarse y puedan 
generar mayor interacción con el entorno del centro de la ciudad que por si es un lugar 
histórico y acogedor. Todas estas situaciones de acciones son las que generar que la 
sociedad evolucione de manera positiva hacia una transición de sostenibilidad con la 
ciudad y que se generen nuevos espacios y oportunidades para los ciudadanos tanto como 
los que montan bicicleta como para los que no, porque lo que hace esto es unificar de 
manera equitativa y desarrollada una sociedad afectada por problemas viales. 
 
Sociedad ciclística bogotana: 
La sociedad ciclística bogotana se caracteriza por estar identificada dentro un entorno 
citadino, donde se desarrollan diferentes actividades, como laborales, recreativas, 
deportivas, culturales, entre otras. Los actores que conforman esta comunidad son de 
diversos estratos socioeconómicos, donde la principal cualidad que tienen es que 
comparten la misma calidad de vida debido a que la bicicleta brinda una equidad e 
igualdad, esto se traduce en el entorno donde se movilizan, también es de destacar que 
las situaciones de acciones a las que se enfrentan todos los días son parecidas, lo que hace 
que también compartan este aspecto y los una más como comunidad y sean destacados 








Las actividades que se desarrollan dentro la sociedad ciclística bogotana se destacan las 
siguientes: 
- Ciclo paseos:  son reuniones de varios biciusuarios en torno a promover el uso de la 
bicicleta, estos ciclo paseos se realizan en periodos semanales en diferentes puntos de 
la ciudad, donde llegan ciclistas de toda la ciudad, de ahí se imparte una ruta, luego 
de eso se transita por la ciudad y se llega a un punto, en ese punto se realizan 
diferentes actividades culturales, gastronómicas, deportivas, entre otras, todas con el 
fin que no solo los biciusuarios que ya utilizan la bicicleta sigan utilizándola, sino que 
se invita a los demás miembros de la sociedad que también utilicen la bicicleta. Un 
ejemplo de estos es el “ciclo paseo cachaco” este evento tiene lugar en la ciudad de 
Bogotá todos los años, donde se caracteriza por ser una actividad cultural en pro a la 
bici, que también incentiva a la gente conozca la Bogotá antigua, esto implica que los 
participantes tengan que estar vestidos de una forma “cachaca” además de esto la ruta 
que hace este ciclo paseo es por lugares emblemáticos de la ciudad. Acá se puede ver 
como la bicicleta incluye aspectos tradicionales y culturales que rescatan la historia 
de la ciudad. 
- Alleycat: Esta actividad se realiza en la ciudad, esto consiste en una carrera urbana, 
donde diferentes biciusuarios se enfrentan a una ruta que está compuesta por check-
points, el fin de esto es poner el conocimiento de los participantes en cuanto a 
direcciones, lo que lleva que los ciclistas tengan que tener conocimiento de toda la 
ciudad. Esta carrera se hace dos veces al año, cabe destacar que no solo es para 
ciudadanos que viven en Bogotá, sino que también es frecuente ver biciusuarios de 
diferentes ciudades del país como Cali y Medellín e incluso vienen ciclistas de otras 
partes del mundo. Esta actividad desarrolla un espacio para incentivar la bicicleta con 
el fin de enamorarse de este medio de transporte sostenible, a parte que tiene un 
componente de participación nacional e internacional dando a conocer a la ciudad a 
diferentes tipos de biciusuarios que no viven normalmente en la ciudad, esto es un 
incentivo a que la ciudad se conocida y se pueda desarrollar culturalmente y 
turísticamente.  
- Día sin carro: Esta actividad tiene realización cada año en la ciudad hacia principios 
de año, donde se busca que por medio de la no utilización del carro la sociedad 
bogotana adopte diferentes medios de transporte diferentes al automóvil, este día se 
ha convertido en icono de la utilización de la bicicleta, ya que la mayoría de los 
ciudadanos ese día se movilizan en bicicleta, además de esto ese día sirve para darse 
cuenta de los problemas graves que tiene la ciudad en cuanto a contaminación 
ambiental y de movilidad, a parte que la ciudad cambia su entorno totalmente, porque 
se puede ver una ciudad más limpia, más ordenada, más tranquila, más linda, que 
lleva que los ciudadanos tengan por un día un aire limpio, unas vías totalmente solas 
para la movilización en bicicleta, entre otras cosas. Con esta actividad la alcaldía 
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como ente distrital quiere resaltar la promoción y uso de no solo de sistemas de 
transporte sostenibles, sino también del transporte público en general.   
- Ciclovía: Tal vez está la actividad más antigua que se desarrolla en la ciudad en pro 
a la bici, esta acción está cargada de historia y riqueza, ya que son más de 40 años 
que está en marcha, tanto así que se puede decir que Bogotá es una de las ciudades 
pioneras en esta actividad. Esto consiste en que cada domingo alrededor de dos 
millones de personas salen a las principales vías de la capital a hacer uso de la 
bicicleta de formas recreativas, además la ciclovía ofrece otro tipo de actividades 
culturales y de recreación física, como lo es los aeróbicos, muestras gastronómicas, 
muestras musicales, entre otras. Esto se convirtió en un hábito y costumbre para el 
bogotano salir cada domingo a la ciclovía y disfrutar de ella, acá se observa la 
importancia que tiene para una sociedad el derecho a recrearse de forma libre dentro 
de un entorno citadino.  
Estas son unas de las principales actividades que se hacen en la ciudad para el uso y 
promoción de la bicicleta, cabe resaltar que durante el año se realizan muchas más 
actividades, lo importante de esto es sustentar que la bicicleta si es un agente de cambio 
cultural para movilidad de los bogotanos, que poco a poco se ha gano su espacio en una 
sociedad dependiente del carro y cada día más se ve ciudadanos movilizándose en 
bicicleta, lo que indica que Bogotá como ciudad principal de país y de Latinoamérica está 
dando ejemplo a la región que las soluciones de movilidad no están en hacer más vías y 
hacer sistemas de transporte ineficientes, sino que los medios de transporte sostenibles 
como la bicicleta son propicios para dar soluciones claras a estos problemas, además se 
destaca que estas soluciones son integrales ya que no solo involucra temas de movilidad, 
sino temas como la cultura, el deporte, el medio ambiente, la salud, entre otros. Todo esto 
se traduce que la bicicleta si se puede ver como un cambio de paradigma social. 
   
Entorno citadino: 
El entorno citadino para un ciclista o biciusuario está en marcado por la congestión vial 
y la aglomeración de personas característica principal de las capitales del mundo, sin 
embargo, dentro este entorno se puede encontrar espacios para los biciusuarios que los 
hacen actores preferenciales en la movilidad. El entorno también se puede definir como 
la atmosfera que desarrollan los ciclistas en la ciudad, los biciusuarios entendidos como 
comunidad que tienen como cualidad principal que se movilizan en un medio de 
transporte sostenible e igualitario. Este entorno que se desempeñan está ligado a las 
necesidades que tienen a diario, como por ejemplo la falta de infraestructura, falta de 
seguridad, temas de accidentabilidad, entre otras, pero estas necesidades de una u otra 
manera ya han sido suplidas por normas y reglas formales que hacen que cada día más 
sean una comunidad reconocida por toda la sociedad y así poder reconocer su entorno o 




5.2. ARENA DE ACCIÓN Y RESULTADOS 
 
La bicicleta como alternativa de transporte, hace parte de un subsistema (transporte 
sustentable), dentro un sistema general denominado el sector transporte. Dentro de este sector 
también se pueden caracterizar más participantes tales como: carros, motos, camiones, 
tractomulas, aviones, barcos, etc. Para el desarrollo del marco (ADI), se va a describir cómo 
funciona la bicicleta como agente de cambio cultural para la movilidad de los bogotanos. 
Arena de acción: Esta caracterizada a través del problema de movilidad que se enfrentan los 
bogotanos a diario en la ciudad, los ciudadanos están comenzando a mirar diferentes 
alternativas de transporte a diferencia de la tradicionales (carro y transporte público).  
-Movilidad: Son situaciones relacionadas con patrones de viaje en el área de estudio y su 
interacción en función de motivos de viaje y medios de transporte utilizados. 
 
CANTIDAD DE VIAJES POR MEDIO DE TRANSPORTE 2011 – 2015 
 
 
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad; Encuesta de movilidad 2015 
La cantidad de viajes de los diferentes medios de transporte que tiene la ciudad de Bogotá, 
sobresale que para los años de estudio (2011 – 2015) los medios de transporte tradicionales 
(Transmilenio, SITP, Automóvil y Taxi) siguen teniendo una tendencia creciente, pero se 
 2011 variable/total 2015 variable/total crecimiento 
Variación 
2011-2015 
PEATON  8.136.778  46,203%  5.554.810  32,480% -2.581.968  -31,732% 
SITP  3.602.986  20,459%  3.820.451  22,339%  217.465  6,036% 
TRANSMILENIO  1.494.082  8,484%  2.289.893  13,389%  795.811  53,264% 
AUTOMOVIL  1.818.499  10,326%  1.851.479  10,826%  32.980  1,814% 
ALIMENTADOR  90.669  0,515%  221.646  1,296%  130.977  144,456% 
INTERMUNICIPAL  109.104  0,620%  185.482  1,085%  76.378  70,005% 
MOTO  410.613  2,332%  819.135  4,790%  408.522  99,491% 
BICI  611.343  3,471%  784.502  4,587%  173.159  28,324% 
TAXI  610.243  3,465%  719.202  4,205%  108.959  17,855% 
ESPECIAL  467.236  2,653%  663.196  3,878%  195.960  41,940% 
INFORMAL  153.357  0,871%  97.310  0,569% -56.047  -36,547% 
OTROS  106.151  0,603%  95.164  0,556% -10.987  -10,350% 
TOTAL 
 
17.611.061  100% 
 
17.102.270  100% -508.791  -                                    
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observa un fenómeno de cambio y de crecimiento en medios de transporte alternativos como 
la bicicleta y la motocicleta. Como se observa en la tabla la bicicleta paso de 611.343 viajes 
en el 2011 a 784.502 en el 2015 lo que indica un crecimiento de 173.159 viajes más, de 
hecho, dentro de los transportes alternativos y no contaminantes es el de mayor crecimiento, 
esto se debe a la facilidad de adquisición, al mantenimiento de esta, al beneficio tanto 
ambiental y físico que genera a quien la utiliza, de igual manera a cortar los tiempos en 
distancias medianas y cortas. Esta transformación de movilidad no solo ha generado un 
crecimiento el viajes y reducción en contaminación, sino también un cambio en la cultura y 
hábitos de los individuos que utilizan este medio de transporte. Si bien el Marco de Análisis 
Institucional (ADI) nos dice que “una situación de acción son aquellas acciones donde los 
individuos interactúan frente posibles resultados potenciales que puedan mejorar su entorno” 
(Ostrom, Comprender la diverisdad de las instituciones, 2013) por eso la bicicleta se traduce 
como ese resultado potencial que ayuda a los individuos a mejorar no solo su movilidad, sino 
también todo su entorno social, económico y cultural. 
 
TABLA POR PARTICIPACION DE VIAJES MOTORIZADOS Y NO MOTORIZADOS  
2011-2015 
              AÑOS 
VARIABLES 
                                               MOTORIZADOS PARTICIPACION 
NO 
MOTORIZADOS PARTICIPACION 
2011  8.862.940  50,32599%  8.748.121  49,6740% 
2015  10.762.958  62,93292%  6.339.312  37,0671% 
CRECIMIENTO  1.900.018   -2.408.809   
VARIACION 21%  -28%  
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad; Encuesta de movilidad 2015 
 
Cabe resaltar que el total de viajes realizados en el año 2015 disminuyeron en comparación 
a los viajes realizados en el año 2011, ya que en 2011 se observa un total de 17.611.061 
viajes, y en los 2015   17.102.270 viajes, con una disminución del 3% en el total de viajes 
realizados en los últimos años. 
De esta manera se observa la cantidad de viajes que incluyen algún mecanismo motorizado 
en la ciudad, en estos se incluyen el Sistema Integral de Transporte Publico (SITP), 
Transmilenio, El automóvil, Alimentador, Intermunicipal, Moto, El taxi, Transporte 
Especial, Informal, Otros. Mientras que en el cálculo de transportes no motorizados se va a 
tener en cuenta la participación solo de los peatones y el uso de la bicicleta. Según esta 
información se calcula que, en el 2011, 8.862.940 hacían parte de viajes con transporte 
motorizado sobre un total 17.611.061 viajes, esto equivale a un 50% de viajes motorizados 
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en el año 2011. Mientras en el año 2015 se observa que se realizaron alrededor de 10.762.958 
viajes motorizados sobre un total de 17.102.270 viajes realizados en este año, esto quiere 
decir que equivalen a un 63% de viajes motorizados sobre el total de viajes. Se tiene en cuenta 




CRECIMIENTO DE VARIABLES DE TRANSPORTE 2011-2015 
 
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad; Encuesta de movilidad 2015 
 
El crecimiento de las variables de transporte 2011 – 2015 han tenido variaciones importantes, 
los peatones ha tenido un crecimiento negativo, esto se puede asimilar a la alta 
accidentabilidad que tienen este tipo agentes viales, por otro lado, también se evidencia el 
crecimiento notable de la moto, que traduce un fenómeno de auge por este medio transporte. 
Por otro lado, los buses alimentadores, los buses intermunicipales, Transmilenio, tienen 
crecimientos por encima de otros medios de transporte importantes como el Sistema 
Integrado de Transporte Publico (SITP), los taxis, el automóvil y la misma bicicleta, este 
fenómeno se debe a que las rutas y coberturas por ejemplo de Transmilenio son más 



























buses alimentadores e intermunicipales y desde luego son más baratos para transportase que 
un taxi, automóvil o servicio especial. 
Dentro de esta arena de acción se puede concluir que la jerarquización del sistema de 
transporte no ha perdido, pero que medios de transporte sustentables como no sustentables 
han ganado terreno como medio transporte alternativo para transportase. Sin embargo, el 
problema de la movilidad en Bogotá sigue y es ahí donde hay que buscar alternativas de 
transporte que no contaminen, que sean cómodas, económicas y sobre todo que reduzcan los 
tiempos de viaje que se ven en la actualidad.    
 
5.2.1. SITUACIÓN DE ACCIÓN Y RESULTADOS 
 
Son los ciudadanos que todos los días tienen la necesidad de desplazarse de un punto a otro, 
se ven condicionados a diversas acciones que le impiden llegar a tiempo a sus lugares de 
destino, como resultado se ven en la necesidad y capacidad de tomar decisiones a corto plazo 
para mejorar sus tiempos, su salud, su economía y en general su entorno. Las conductas que 
estos toman son determinadas por los hábitos  
y comportamientos que se adoptan en el transcurso de la formación como individuo y estas 
a su vez definen el comportamiento de una sociedad, por eso definir la optimización del 
individuo dentro un sistema tan complejo como lo es la sociedad bogotana, es de difícil 
comprensión, por tal razón la bicicleta ha logrado esto de una forma no solo de necesidad 
sino de carácter conductual y comportamental que ha llevado a que los bogotanos busquen 
su optimización a través de una herramienta de transporte alternativo que en términos 
cualitativos como cuantitativos se benefician no solo individualmente sino socialmente, 
porque la bicicleta no solo es un instrumento de movilización, también es un eje de cambio 
que está creando una cultura y un estilo de vida que está convirtiendo a Bogotá como ejemplo 
de transformación social y cultural.  
 
Cultura ciudadana aproximación, vista desde la teoría de políticas pública. 
 
El comportamiento humano tiene que ver en su gran mayoría con las tradiciones y conductas 
que se aprenden y se enseñan desde pequeños, esos aspectos conductuales hacen que un 
individuo entre a la sociedad a convivir con otros, y de esa manera comience a establecer 
interacciones y relaciones, para lograr convivir. Dentro de esa sociedad hay normas y leyes 
que tienen como objetivo controlar y regir los comportamientos de esos individuos que 
conviven esa sociedad. Como seres humanos el instinto de supervivencia, las creencias, 
costumbres y conductas, muchas veces llevan a cometer infracciones a las normas y leyes 
impuestas, cabe resaltar que el avance de una sociedad está en su constante evolución, por 
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eso el concepto de cultura ciudadana se aborda desde la discusión del cambio cultural, dicho 
cambio está en la diversidad social que se pueda lograr tener en todos los ámbitos en los que  
los individuos se relacionan (trabajo, hogar, transporte, universidad, colegios, recreación,etc) 
 
Para lograr tener una política que se encargue de formalizar el concepto de cultura ciudadana, 
hay que tener tres aspectos importantes como lo son:  
 
 
Cifras, indicadores y sistemas de información: Una de las carencias más notorias 
en muchos gobiernos locales en América Latina es el bajo nivel de información que 
se tiene sobre actitudes, percepciones y comportamientos relacionados con los 
asuntos urbanos. Gran parte del interés en replicar el enfoque de cultura ciudadana se 
ve en el campo de la movilidad. Muchos gobiernos municipales han intentado 
resolver el problema de la accidentalidad vial con “campañas” que buscan sensibilizar 
a los ciudadanos sobre la importancia del cumplimiento de normas y la 
responsabilidad tanto de peatones como de conductores. No obstante, muchas de estas 
“campañas” carecen de efecto, o por lo menos carecen de mecanismos para medir 
avances, en la medida en que se realiza una aproximación a estos problemas con datos 
o información que permitan conocer los problemas en detalle, para enfrentarlos de 
manera focalizada y sistemática.  
Agencia cultural y agenda pedagógica: focalización y creatividad en la 
intervención: Lograr transformaciones sociales no es fácil. Nos enfrentamos siempre 
con sistemas culturales complejos que refuerzan determinadas prácticas sociales, 
creencias, incentivos que van en contravía del comportamiento deseado y por esta 
razón, es necesario valernos de mucha creatividad en los procesos de agencia de 
cambios culturales para lograr que los ciudadanos comprendan la necesidad de llevar 
a cabo estas transformaciones y así estén en disposición y actitud de cooperar. 
Seguimiento y retroalimentación: Se puede afirmar que la posibilidad de que un 
proceso cultura ciudadana funcione aumenta en la medida en que se realice de manera 
sistemática, organizada y focalizada y que las acciones de intervención sean bien 
logradas el punto de vista creativo. Además, es necesario hacer seguimiento 
permanente del desempeño de las acciones propuestas y retroalimentar a los 
ciudadanos, informándoles de la evolución del proceso. (Murrain, 2015) 
Para la bicicleta como herramienta de transporte sustentable y de cambio cultural, es 
importante tener en cuenta esto tres paramentos para la construcción solida de una política 
que ayude a fomentar su uso y promoción. En cuanto esto el gobierno nacional como el 
gobierno distrital han diseñado leyes, planes y programas para que la bicicleta sea 
reconocida y así generar las transformaciones que están planteas en dichas reglas. Un 
ejemplo de ello es la ley 1811 de 2016, donde por primera vez se tiene la fortuna de que 
las personas que usan la bicicleta como las que no puedan sustentar sus derechos y 
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deberes que tienen al momento de utilizar la bicicleta, así mismo se obliga a los demás 
entes gubernamentales del país promocionar la bicicleta no solo como alternativa de 
transporte sino como agente de cambio cultural, lo cual hace que el país avance en temas 
de diversidad de transporte. En cuanto a la agencia cultural y focalización de la 
creatividad en la intervención, Bogotá la ciudad con la mayor participación en viajes de 
bicicleta en el país y que también cuenta con la mayor infraestructura de vías para 
bicicletas, ha diseñado dentro su plan de movilidad diversos programas para fomentar la 
bicicleta, además de crear por primera vez en el país la gerencia de la bicicleta, esto hace 
que el papel de la bicicleta tenga mayor importancia para el gobierno de turno y que sus 
ciudadanos vean la posibilidad d ver a la bicicleta como herramienta de trasformación 
cultural y de transporte. 
El seguimiento y retroalimentación es un tema también en cual Bogotá ha avanzado en 
temas de movilidad incluyendo a la bicicleta, para este aspecto se puede encontrar que 
entidades tanto privadas como distritales anualmente sacan informes y encuestas sobre 
cómo va la ciudad en cuanto a su movilidad, mostrando variables de tipo cualitativas 
como cuantitativas. Todo esto lleva a que Bogotá como sociedad y ciudad avance más y 
se convierta en una ciudad atractiva para los ciclistas. 
Para sustentar el cambio que está experimentado Bogotá, se observa que el 11% de los 
bogotanos que utiliza la bicicleta, se encuentra en la frecuencia de “todos los días” cifra 
que se incrementa un 18% para los hombres y que se reduce en un 4% para las mujeres. 
Al igual importante observar que el 53% de los bogotanos nuca utiliza la bicicleta, cifra 
que incrementa para las mujeres en un 67% y se reduce en un 37% para los hombres. 
(Bogota como vamos, 2017, págs. 5,6)  
 
PORCENTAJE DE CIUDADANOS QUE UTILIZAN LA BICICLETA SEGÚN 

































Fuente: Informe especial como vamos con la bicicleta; Bogotá como vamos. 
 
Las mujeres son las que menos utilizan la bicicleta, esto se puede producir por su código de 
vestimenta o por el hecho de también ser más perceptibles al hurto, de igual manera la 
bicicleta no es un transporte discriminatorio, solo que a veces las creencias y las costumbres 
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no hacen que se desarrolle más la bicicleta en las mujeres. Mientras los hombres si ve que la 
bicicleta le proporciona más comodidad al omento de utilizarla, esto se debe a su condición 
física y también a su código de vestimenta, también es importante resaltar que los hombres 
tienen de pronto labores un poco más operativas que las mujeres y eso hace no tengan que 
cumplir con códigos de vestimenta en sus trabajos. 
PORCENTAJE DE CIUDADNOS QUE UTILIZAN LA BICICLETA TODOS LOS 
DIAS SEGÚN EL ESTRATO 2016  













Fuente: Informe especial como vamos con la bicicleta; Bogotá como vamos. 
Con respecto al nivel socioeconómico, los estratos 3,4 y 5 se encuentra la gran mayoría de 
ciudadanos que utilizan la bicicleta todos los días como herramienta de transporte. Según la 
encuesta Multipropósito de Bogotá (2014), el 34% de los hogares colombianos cuenta al 
menos con una bicicleta, siendo la localidad de Engativá con mayores bicicletas (44%), 




Para comprender la bicicleta como medio de transporte, hay que identificar los perfiles de 
biciusuarios que hay actualmente y los posibles potenciales, así mismo identificar las 
necesidades que estos necesitan, a través de estrategias para dar solución a estas escaseces.  
Dentro los perfiles de los biciusuarios, se encuentran todas personas que utilizan la bicicleta, 
es de resaltar que la lista esta perfilada según las principales actividades que hacen los 
ciudadanos cuando utilizan la bicicleta como medio de transporte. Los perfiles a continuación 
son:  
- Esposas e hijos trabajadores: viajan en bicicleta durante todas las horas diurnas por 
motivos diferentes a ir a estudiar. 
- Trabajadores dependientes: hacen viajes largos y regulares, generalmente en las 
horas pico de la mañana y de la tarde.  
- Trabajadores independientes: Tienen flexibilización laboral, y utilizan la bicicleta 
para ir al trabajo o actividades diferentes a estudiar. 
- Estudiantes de colegio mujeres: mujeres que usan la bicicleta únicamente para ir a 
sus lugares de estudio. 
- Estudiantes de colegio Hombres: Usan la bicicleta par air al colegio, pero también 
en otros aspectos con recorridos mucho más cortos. 
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- Estudiantes de universidad: Este perfil utiliza la bicicleta para ir a su jornada de 
estudio, saliendo en la mañana y volviendo en la tarde-noche.  
- Jefes de hogar sin ocupación: Solo caminan y usan la bicicleta para desplazarse en 
la ciudad.  
- Esposas e Hijos sin ocupación: son las personas que más utilizan la bicicleta para 
recorridos cortos.  
- Personas de estrato más alto: realizan viajes largos y tienen acceso a otros medios 
de trasporte lo que permite que usen la bicicleta de forma irregular.  
- Personas mayores: realizan viajes frecuentemente a sus lugares de trabajo. (Steer 
Davis Gleave, 2102) 
 
Necesidades: Las necesidades en común de todos los biciusuarios, pasan por el tema 
de seguridad, accidentabilidad, infraestructura y normas, estas necesidades tienen que 
ser atendidas de forma gradual y así no dejar de incentivar la bicicleta para los que ya 
la utilizan y a parte que muchos ciudadanos más que no utilizan la bicicleta la 
comiesen a utilizar como medio de transporte. Para identificar las necesidades de cada 
biciusuario, hay que hacerlo de manera individual. A continuación, se identifica las 
necesidades según los perfiles descritos: 
 
- Esposas e hijos trabajadores: Una de las necesidades principales para este grupo de 
personas es aumentar la conectividad con la red de transporte público, dado que estos 
biciusuarios tienen múltiples destinos, así mismo aumentar la cobertura de malla vial 
intermedia ya que estas personas sus promedios de viaje duran entre 10 a 20 minutos, 
todo esto con el fin de garantizar mayor accesibilidad. 
- Trabajadores dependientes: La necesidad de estos biciusuarios tiene que ver con la 
comodidad en los viajes, ya que donde se realizan los viajes son en hora pico, lo cual 
congestiona las vías y por ende se afecta su tiempo de viaje, que está alrededor de los 
30 minutos, esto representan hacer trayectos largos lo cual hace que se tenga en cuenta 
la seguridad vial. A parte este grupo representa el 27% de los biciusuarios. 
- Trabajadores independientes: Al contrario de los trabajadores dependientes, estos 
biciusuarios realizan sus viajes fuera de la hora pico y tienen en común que la mayoría 
tiene un estrato socioeconómico 2 y 3. Este grupo de personas tienen la necesidad de 
tener mayor conectividad con el transporte público, como también la inclusión de 
cicloparqueadores debido a las labores que estos realizan. Además, este perfil de 
biciusuarios representan el 20% de la totalidad de viajes que se realizan en bicicleta.  
- Estudiantes de colegio mujeres: Este grupo poblacional de biciusuarios son 
menores de edad del sexo femenino, que su actividad principal es ir al colegio en su 
mayoría en la jornada diurna y utilizan como medio de transporte la bicicleta. Los 
riegos que corren es la seguridad ya que son población vulnerable, y así mismo con 
el tema de accidentabilidad y por último generar una educación entorno a la seguridad 
vial como a la cultura ciudadana. 
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- Estudiantes de colegio Hombres: Este grupo de biciusuarios en su mayoría hacen 
viajes en la jordana de la noche, cabe resaltar que es similar al grupo anterior, las que 
necesidades que no son iguales es que estos biciusuarios necesitan mayor 
conectividad intermedia, debido a sus trayectos en las noches. 
- Estudiantes de universidad: Los biciusuarios que caracterizan este perfil tienen 
como necesidades poder tener mayor conectividad con el transporte público, 
comodidad en sus viajes ya que la mayoría realiza desplazamientos mayores a 30 
minutos, también hay que sensibilizar a los centros educativos para adecuación de 
centros de parqueos como también zonas de baños para limpieza, y por último la 
educación en cuanto seguridad vial y cultura ciudadana. 
- Jefes de hogar sin ocupación: Este grupo de personas que utilizan la bicicleta, su 
principal necesidad es poder generar una oferta de cicloparqueaderos, ya que esta es 
una población flotante, es decir que van de un punto a otro sin tener una permanencia 
fija y por esta razón también se debe fortalecer la educación vial. 
- Esposas e Hijos sin ocupación: Este perfil de biciusuarios su principal necesidad es 
poder aumentar la cobertura de redes locales, ya que sus principales actividades están 
relacionadas con las compras, tramites, atención al servicio como salud, entre otros, 
por eso también hay que tener en cuenta zonas de parqueo seguros y conexiones con 
el transporte público. 
- Personas de estrato más alto: Este grupo poblacional pertenece a los estratos 
socioeconómicos 5 y 6 su utilización de la bicicleta es en las noches para ir a lugares 
cercanos a de donde viven, de igual manera su mayor necesidad tiene que ver con la 
seguridad ciudadana. 
- Personas mayores: Este grupo de personas son biciusuarios que tienen necesidades 
similares a los hombres y mujeres estudiantes de colegio, ya que son población 
vulnerable, lo cual una de sus necesidades es la conexión con las redes locales como 
la seguridad ciudadana como vial. (Steer Davis Gleave, 2102) 
 
Posibles usuarios potenciales: Para determinar quiénes pueden utilizar y realizar 
viajes en bicicleta por primera vez, es necesario tener en cuenta las cifras de los viajes 
que se hacen en medios de transporte motorizados como a pie, esta información se 
extrae de las encuestas de movilidad de los años 2011 y 2015 realizadas por la 
Secretaria Distrital De Movilidad.  
 
Según la firma consultora Steer Davies Gleave hay tres filtros para la identificación de los 
posibles nuevos biciusuarios que son: 
 
- Filtro 1: Corresponde a la exclusión de los viajes no motorizados (a pie y en bicicleta) 
realizados actualmente. 
- Filtro 2: Se excluye a los medios de transporte que no harían cambio modal hacia la 
bicicleta como el transporte escolar, bus privado, bus intermunicipal y otros. 
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- Filtro 3: Este filtro excluye a los viajes que registran la longitud deseable según la 
Secretaria Distrital De Movilidad que es de 7,5 km (Steer Davis Gleave, 2102, pág. 
11) 
 
A modo de conclusión se logra identificar que 379.666 viajes realizados en medios 
motorizados y 222.202 viajes realizados a pie, para una totalidad de 601.768 se puede hacer 
en una bicicleta. Esto puede generar las justificaciones necesarias para decir que, si se debe 
fomentar un proceso de trasformación y trascendencia al uso de nuevas herramientas de 
movilidad, pero es necesario contemplar también que tanta disponibilidad tendrían las 
personas para moverse en su margen comportamental a tomar decisiones para implementar 
individualmente nuevas formas de movilizarse. Para todo ese proceso se toma para la 
investigación metodologías existentes que definen que tipo de usuarios existen en el mundo 
y en Bogotá, lo cual facilitara el entendimiento de las tendencias, a continuación, 
presentaremos dos observaciones en los perfiles.  
 
En primer lugar se decide para la investigación tomar los perfiles que adopta la secretaria de 
movilidad para los bogotanos, esto nos permite diferentes cosas tomar análisis aterrizados a 
la ciudad, poderte determinar el rango de impacto que las políticas públicas y procesos 
gubernamentales generarían cambio en la sociedad, los perfiles adoptan procesos de 
reconocimiento de la gran mayoría de la población tanto en sectores económicos, sociales o 
con posturas diferentes, generando un procesos de integración más amplio y coherente, los 
perfiles mencionados se catalogan en 11 lo cual esta basaron en la encuesta de movilidad a 
2015 y la actualidad de la ciudad. Segundo existen características generales en la ciudad que 
determinan y miden el uso que le dan las personas a la bicicleta, Existen condiciones de 
género, edad, nivel educativo, estrato de la vivienda, posición de las personas en el hogar, 
posesión de vehículo en el hogar, duración del viaje, motivo del viaje, todas estas condiciones 
permiten que se análisis perfiles generales, todo lo anterior partiendo de las definiciones 
generales construidas por la secretaria de educación. El acercamiento a espacios sociales y 
definición de perfiles nos acerca a la teoría económica desde los análisis micro y los procesos 
de decisión individual, en la ciudad de Bogotá los rompimientos sociales y sesgos se hacen 
por niveles económicos, pero se debe replantear esta posición en procesos más amplios de 
identificación de necesidades y procesos de acercamiento local para determinaciones 
territoriales contundentes y procesos de cambio cultural desde la identificación de procesos 
sociales y comportamientos individuales enmarcado en características fundamentales. Las 
generalidades sociales también son participes de este proceso y en las clasificaciones de los 
perfiles se evidencian sesgos sociales los cuales se buscan romper para poder hacer análisis 
con enfoques más desde el cambio comportamental y no desde el cambio económico, si 
cambio social y comportamental de las personas para poder dar un paso más amplio en el 
impacto cultural y procesos de política pública para generar espacios de construcción cívica 
y ampliación de opciones de movilidad que usas los individuos en sus procesos de movilidad 




5.3. INTERACCIONES Y CRITERIOS DE EVALUACIÓN 
 
 “Las instituciones no son más que uno entre una larga lista de elementos que influyen en el 
comportamiento de cualquier situación particular en un momento y lugar predeterminado” 
(Ostrom, Comprender la diversidad institucional, 2005).  Las grandes transformaciones en 
las condiciones urbanas y de transporte “tienen como base técnica de planificación de 
transporte y de tránsito coordinadas por el Estado e implementadas por distintos agentes entre 
los que destacaron planificadores urbanos, ingenieros de transporte y representantes del 
sector privado” (Vasconcellos, Análisis de la movilidad urbana espacio, medio ambiente y 
equidad, 2010). El análisis de estas técnicas y sus enfoques, de los agentes, sus recursos e 
intereses, así como de los impactos asociados a las políticas correspondientes resultan 
esenciales para comprender cómo es otorgado y utilizado el espacio de circulación. 
La ubicación de las personas en relación con sus necesidades de trabajo, educación y tiempo 
destinado al ocio. “En la mayor parte de las grandes ciudades la población de bajos ingresos 
ocupa regiones periféricas, donde el valor de la tierra o la posibilidad de adquisición de áreas 
libres y sin costo ha permitido la construcción de un hogar” (Vasconcellos, Análisis de la 
movilidad urbana espacio, medio ambiente y equidad, 2010). Estas situaciones afectan tanto 
a los residentes de altos ingresos como a los de escasos ingresos, pues todos ellos podrían 
llegar a los destinos deseados si hubiese a su disposición una amplia oferta de servicios 
públicos.  Las personas se ven obligadas a recorrer grandes distancias a diario sólo para llegar 
a su lugar de trabajo. Los largos trayectos provocan un considerable aumento en el costo del 
sistema de transporte público, situación que deriva en el cobro de tarifas más altas. Como 
consecuencia, para quienes dependen del transporte público la gran mayoría estas 
condiciones pueden representar un costo muy elevado en tiempo. Dicho problema se agrava 
debido a la precariedad del sistema vial en las áreas periféricas y a la baja calidad del 
transporte público. 
La infraestructura vial “Es el componente físico que permite el desarrollo de un 
desplazamiento Se considera garantizar la calidad y eficiencia de la infraestructura existente, 
así como la existencia de un plan de intervención inmediata ante daños” (Velandia, 2014), 
mejorando la seguridad urbana.  La movilidad urbana revela los índices de calidad de vida 
de la población, la accesibilidad en términos físicos y económicos a los diferentes tipos de 
transporte son necesarios en una buena estructuración vial de una ciudad. De esta manera el 
gobierno debe implementar diversas acciones que minimicen los costos en las tarifas de 
transporte masivo y ofrecer nuevas alternativas de desplazamiento de bajo costo como lo es 
la bicicleta. “Soluciones innovadoras en transporte masivo, con mayor costo a soluciones 
convencionales, deben ser apoyadas desde organismos de cooperación multilateral, recursos 
públicos y recursos ofrecidos por terceros con el propósito de ejecutar soluciones de primer 
nivel tecnológico, pero con un mínimo impacto en los usuarios”. (Velandia, 2014) 
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Una organización socio-espacial se da de manera desigual, como consecuencia de la forma 
que adopta la distribución de las actividades y grupos sociales, en el marco de una 
configuración diferenciada de los elementos del medio construido, que constituyen la base 
material para su localización en la ciudad. En particular, la distribución de los lugares de 
residencia produce agrupamientos en función de las características socioeconómicas de los 
habitantes y da lugar a una estratificación urbana, articulada a una estratificación social. 
(Rubalcava Rosa María, 2018, pág. 48) Las ciudades se configuran en los lugares donde las 
personas viven, trabajan y desarrollan una serie de actividades, ya sea dentro o fuera de los 
hogares. Las actividades realizadas fuera de las casas demandan el uso de formas diferentes 
de desplazamiento: caminata, transporte mecanizado (bicicleta) o motorizado (autobuses, 
motocicletas, automóviles, ferrocarriles y metro). Para comprender qué desplazamientos se 
realizan y qué tipo de transporte es necesario para llevarlos a cabo, es necesario comprender 
como está estructurada la ciudad, como se distribuyen las actividades en su espacio, así́ como 
cuales son los factores de mayor influencia en la movilidad de las personas y en la elección 
de los modos de transporte. a manera en que una ciudad se desarrolla es determinada por un 
con- junto de fuerzas e intereses individuales, tanto del Estado como de las organizaciones 
privadas, que arman una compleja trama. La relación entre todos esos agentes también es 
dinámica, pues cambia constantemente dependiendo de las condiciones específicas de cada 
momento. (Vasconcellos, Análisis de la movilidad urbana espacio, medio ambiente y 
equidad, 2010, pág. 22). 
 
AGENTES INVOLUCRADOS EN LA CONSTRUCCIÓN Y USO DE LA CIUDAD 
 



















Estado (Políticas públicas): 
 
Para percibir el Estado, se debe comprender que es una política pública: “Una política 
pública se puede entender como las orientaciones generales que define el marco de 
actuación de los poderes públicos en la sociedad, sobre un determinado asunto. La 
importancia de las instituciones de delimitar la capacidad de cambio social. “Son 
importantes precisamente porque son construcciones intencionales que estructuran la 
información y crean incentivos para actuar o no actuar en una situación particular, lo 
que impone restricciones en el rango de posibles comportamientos y reformas 
factibles. Al interactuar con las condiciones físicas y culturales, las instituciones 
crean incentivos para el comportamiento social. Este comportamiento genera 
patrones observables de interacción que, a su vez, producen resultados de políticas.” 
(Ostrom M. M., 1999). 
 De manera más concreta, la política pública se presenta como un proceso de decisión 
y acciones gubernamentales actuando directamente o a través de sus agentes, 
tendiente a resolver un asunto de interés público” (Jimenez, 2008, pág. 55). Se debe 
entender que el proceso surge como una política pública por la necesidad de vincular 
el grupo de personas afectado y poder hacer fomentos en toda la ciudad al manejo y 
uso adecuado de la movilidad.  
 
 
Sistema Político y económico: 
 
El sistema político y económico de la ciudad, es complejo debido a que es una 
democracia, por esta razón la decisión que se toman para la solución de los problemas 
que afronta la ciudad a veces toman mucho tiempo, de ahí que se dé prioridad a los 
problemas más graves (En este caso el problema de la movilidad). Para ello la 
inclusión del sector privado es fundamental para dar tanto solución y apoyo a los 
intereses del sector público, en este caso se podrá dar como ejemplo que el gobierno 
de como iniciativa un programa de bicicletas públicas, donde las empresas entren con 
el apoyo financiero y a cambio de esto las empresas puedan explotar 





El sector privado, es la representación de todas empresas que quieran a contribuir con 
la solución de la movilidad, con la promoción y uso de la bicicleta, hay varias 
iniciativas de empresas en países como Holanda, Dinamarca, Suecia, entre otros de 
dar incentivos de dinero, tiempo y bonos por utilizar la bicicleta, esto hace referencia 
como por ejemplo empleados que lleguen en bicicleta pueden salir 30 minutos más 
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temprano de lo habitual o por cada ves que un empleado llegue en bicicleta la empresa 
al final de mes le reconoce cierto dinero para la utilización de beneficios propios, 
también hay muchas aplicaciones que por usar la bicicleta dan a cambio bonos para 
ir a comer o comprar ropa. Todo esto contribuye a que los ciudadanos tengan 
incentivos a utilizar la bicicleta como medio de transporte y que a su vez esto tenga 




Son todos aquellos que de una u otra forma necesitan movilizarse de un punto a otro, 
pero con la densidad poblacional que ha vivido la ciudad en los últimos cuarenta años 
han visto problemas para movilizarse, por esta razón los vehículos alternativos como 
la bicicleta han ganado protagonismo y de ahí que se desprendan nuevas alternativas 
de movilización en la ciudad que han contribuido a que Bogotá se convierta en la 
capital mundial de la bicicleta con 900.000 viajes diarios en bicicleta, lo cual también 
hace que factores como el ambiente, la cultura, lo económico estén cambiando poco 
a poco y esto genere transformaciones sociales. 
 
 
Dinámica de la economía: 
 
Las dinámicas económicas entorno a la bicicleta son muchas, debido a que esta tiene 
muchas funcionalidades, una de ellas está en que se pueden transportar lo cual genera 
un ahorro tanto en combustible como en parqueadero, otra es que en ella se puede 
trabajar como por ejemplo en mensajería, este proceso ha generado que muchas 
personas hayan adoptado esta forma de trabajo como su razón de ingresos, lo cual 
contribuye de alguna u otra manera a disminuir el desempleo, otra dinámica 
económica es la de recreación y deporte, esta contribuye a que muchas personas los 
fines de semana salgan en bicicleta por diferentes espacios de la ciudad y esto 
demande a que hayan otras personas a suplir las necesidades de los que salen en 
bicicleta, como por ejemplo puestos de comidas, hidratación, talleres de bicicletas, 
entre otras cosas más. El poder incentivar el uso de la bicicleta no es solo a solucionar 
un problema en sí, sino el poder a contribuir a muchas cosas más que generan 












Este aspecto es fundamental para la organización socio-espacial, ya que es el espacio 
por donde se movilizaran los diferentes actores viales, referente a la bicicleta la malla 
vial en estos momentos en Bogotá es aceptable faltan muchas más opciones para la 
movilización de la bicicleta, si bien ya hay diferentes opciones, se necesita que se 
creen más espacios, también es importante que el reconocimiento de los demás 
actores viales se note, ya que la ley 1811 de 2016 indica que todo ciclista tiene el 
derecho a usar el carril a una distancia de un metro y medio de la línea blanca, con 
esto se reconoce que el ciclista entra dentro la pirámide vial y por ende crece la 




La seguridad para la organización socio-espacial es fundamental, debido a que este 
aspecto garantiza la convivencia de una sociedad. En el caso de la bicicleta hay dos 
elementos a tomar en cuenta, el primero es que tiene que ver con la seguridad vial, 
los biciusuarios son los agentes más vulnerables en la cadena vial, de ahí que la 
utilización de los elementos de protección como el casco, chaleco, luces y demás 
cosas deben ser reglamentadas, hasta ahora esto no está en ninguna ley ni decreto, 
también esto debe estar acompañado de una educación vial por parte de todos los 
actores, para garantizar la adecuada convivencia en las vías. El segundo elemento a 
tener en cuenta es la seguridad física e integral, la alta utilización de la bicicleta en 
los últimos cinco años han llevado a que también se incremente los robos de bicicletas 
en Bogotá, por esta razón la articulación entre la comunidad de biciusuarios y la 
Policía tiene que ser de forma efectiva para garantizar los viajes de los biciusuarios, 
así como la integridad de los mismos, cabe resaltar que esto se tiene en cuenta en la 





La intermodalidad es un proceso necesario para la armonía vial de cualquier ciudad, 
de ahí la articulación del sistema de transporte público y la bicicleta sea el eje 
fundamental de este. Es necesario que crear un sistema donde el transporte público 
tenga la capacidad de poder transportar la bicicleta o poder dejar las bicicletas en 
estacionamientos cercanos al sistema de transporte, debido a que la ciudad de Bogotá 
es muy grande y por más de querer de llegar a un punto en bicicleta a veces queda 
imposible recorrer grandes distancias, hoy en día hay iniciativas de ciclo 
parqueaderos en las estaciones de Transmilenio, pero aún falta tener espacio en los 




Sistema de transporte público: 
 
El sistema de transporte público es primordial para el desarrollo de una organización 
socio-espacial, ya que este es eje fundamental para la movilización de los ciudadanos 
y así cumplir con sus hábitos cotidianos como ir a trabajar, a estudiar, ir a recrearse, 
entre otros, por eso es fundamental tener un sistema de transporte que se articule entre 
sí para suplir la necesidad de movilización de los ciudadanos. En este sistema tiene 
que estar involucrado también las bicicletas con un sistema de red de bicicletas 
públicas, donde los ciudadanos tengan la opción de una movilización que les genere 
rapidez en desplazamientos medianos y cortos. 
A modo de conclusión del análisis que se hizo del proceso de la bicicleta referente a los 
atributos de la comunidad. “Las decisiones políticas influyen en la estructura en las arenas 
en las que los individuos toman decisiones operativas y tienen de este modo un impacto 
directo en el mundo biofísico” (Ostrom, Comprender la diversidad institucional, 2005). Esto 
implica que los participantes de tercer nivel también pueden ser participantes importantes en 
la toma de decisiones institucionales.  Evidenciando que los comportamientos de los 
ciudadanos se pueden traducir en atributos que pueden favorecer o no a una sociedad, estas 
situaciones de acción que llevan a los ciudadanos hacerlas pueden ser por múltiples factores 
positivos o negativos, de ahí que el análisis que se hace en este capítulo de esta investigación 
es poder mostrar las diferentes soluciones a través de la cultura que ha ganado la bicicleta en 
Bogotá.  
Un referente en temas de cultura y de ciudadanía como lo es él ex-Alcalde Antanas Mockus 
(1995-1997), que en su Plan de Desarrollo Formar Ciudad, se consideraba el espacio público 
como escenario por excelencia para el encuentro ciudadano, siendo en el donde se hace 
visible la cultura ciudadana, entendida como “el conjunto de costumbres, acciones y reglas 
mínimas compartidas que generen sentido de pertenencia, facilitan la convivencia urbana y 
conducen al respeto del patrimonio común”, haciendo así́ posible el uso, disfrute y respeto 
por el espacio público. De este modo apoya su estrategia de espacio público que partía de la 
hipótesis: “El mejoramiento del espacio público favorece el buen comportamiento 
ciudadano”, por lo tanto, se podría inferir que al revitalizar espacios públicos de las ciudades 
incide en las conductas de quienes lo usan, pues el buen estado de este, junto con atractivos 
que generen pertenencia a los ciudadanos, genera una conducta reciproca en donde las 







En la presente monografía se realizó una descripción, evaluación y un análisis del 
comportamiento de los bogotanos en cuanto su movilización y decisiones que se toman al 
momento de transportarse en la ciudad. Para ello se empleó la metodología “Marco 
de Análisis Institucional” (ADI) donde sus categorías conceptuales ayudaron a comprender 
las dinámicas de las costumbres y hábitos que tienen los bogotanos en el momento de 
transportarse. Teniendo en cuenta las políticas públicas que hay referente al uso y promoción 
de la bicicleta en Bogotá se demuestra de manera cualitativa que las reglas de juego formales 
son una consecuencia a la necesidad que han tenido los individuos a la hora de transportarse, 
en este caso la teoría de institucional ayuda a resolver esto de manera simple, dónde las reglas 
de juegos informales (Hábitos y costumbres) llevan a la formación de las reglas formales 
(Leyes y programas). Todo esto partiendo de la definición de que las reglas de juego son los 
acuerdos formales y no formales entre individuos, según Douglas North. 
En cuanto a resultados cuantitativos las políticas públicas aun no arrojan grandes resultados 
en cuanto a la movilidad diaria se refiere, debido a que estas políticas y programas, la mayoría 
son recientes de creación, salvo el programa de Ciclovia que lleva cuarenta años y que ha 
demostrado que durante ese tiempo cada domingo y festivo que hay se movilizan en bicicleta 
alrededor de dos millones de personas, demostrando así que los bogotanos se apropiaron de 
este programa de una forma que habitual que les beneficia de forma directa en ámbitos de 
salud, recreación, cultural y social. Otro resultado importante que se encontró es que en 
Colombia se creó la primera ley para el uso y promoción de la bicicleta (Ley 1811 de 2016) 
esto marca un antes y después para formalización de este medio de transporte alternativo, si 
bien antes está regido por la ley de tránsito 769 de 2002 donde dedicaba una parte a la 
bicicleta en ámbito formal mas no de promoción, por eso con la creación de esta ley no solo 
se formaliza, sino que también se hace referencia a la promoción, con esto se busca a que las 
personas en todo el territorio nacional comiencen a utilizar la bicicleta como medio de 
transporte alternativo acompañado por una serie de beneficios económicos como sociales, 
por ahora todavía no hay resultados formales de esta ley lo cual solo se pudo hacer llegar a 
resultados cualitativos.  
Se puede evidenciar que si bien hay políticas públicas y programas que incentivan el uso y 
promoción de la bicicleta, todavía falta más conocimiento por parte de los demás actores 
viales que conforman la movilidad, esto lleva a que hoy en día mucho de ellos e incluso las 
mismas instituciones que rigen y vigilan la movilidad desconozcan dichas políticas, eso hace 
parte del proceso cultural y social que se tiene que tener en cuenta para la formulación de 
futuras políticas y programas. En cuanto a los atributos de la comunidad, se pudo encontrar 
que desde la teoría institucional, las reglas de juego informales juegan un papel fundamental, 
debido a que estas son las bases para que se dé el cambio de transformación vial que se 
evidencia hoy en día, si bien la bicicleta no tiene el mayor peso respecto a los viajes que se 
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hacen diarios, tiene el mayor peso en cuanto la transformación cultural y social en cuanto a 
movilidad se refiere, esto ha llevado que cada día más personas utilicen la bicicleta como 
medio de transporte y sus hábitos y costumbres cambien también, generando así una demanda 
grande en la industria de la bicicletas y también se evidencia un crecimiento en cuanto al 
empleo que utiliza la bicicleta como herramienta de trabajo. Esto también se puede observar 
desde la economía colaborativa, donde el individuo es la razón de ser por encima del capital, 
de ahí que hoy en día muchas de las personas se encuentren trabajando con herramientas 
tecnológicas en diferentes facetas (Mensajería, domiciliarios, mecánicos de bicicletas, etc.) 
A lo que se refiere a la arena de acción se puede evidenciar el problema de la movilidad que 
enfrenta Bogotá, son muchas la variables a la que se le puede atribuir a esto, sin embargo en 
esta monografía encontró varios principales problemas, uno de ellos es la ineficiencia actual 
del transporte público, otro en la cantidad de automóviles que hay en la ciudad y como este 
se ha convertido en un bien de lujo, también la falta de infraestructura vial para todos los 
medios de transporte terrestre que hay en Bogotá, entre otros. Esto ha llevado a que la ciudad 
entre en una crisis social y cultural en cuanto a la movilidad, de ahí que nazca la necesidad 
de alternativas de transporte que lleven a soluciones parciales y totales, a esto también hay 
que sumarle los problemas ambientales que ha llevado esta situación. Una de las soluciones 
que ha tomado los individuos es la de la utilización de la bicicleta como medio de transporte 
alternativo y sustentable, si bien unos lo han tomado como solución total, también hay otros 
que la han tomado como solución parcial, esta diferencia se evidencia en la cantidad de 
utilización de la bicicleta, hay personas que la utilizan todos los días, como otras que la 
utilizan en intervalos de días. De la arena de acción se desprende las situaciones de acciones 
que toman los individuos frente a problemas que evidencian. A raíz de esto la bicicleta se ha 
tornado en un esquema económico, social y cultural que tiene su propia composición, de ahí 
que se evidencie diferentes categorías de usuarios y roles que toman en la sociedad teniendo 
como objeto principal la bicicleta. Por eso cada situación de acción que hace un individuo 
refleja una interacción y resultado que genera acciones de cambios en sus hábitos y 
costumbres en la forma de comportarse frente a la movilidad. Esta monografía presenta varias 
de esas acciones que muestran resultados de porque la bicicleta hoy se considera como el 
medio más importante de transporte alternativo no tradicional y sustentable.      
En cuanto a la relación de involucrar escuelas económicas heterodoxas como la escuela 
institucionalista y la escuela experimental o comportamental, se obtuvo una combinación 
interesante que lleva a pensar que la interdisciplinariedad en las ciencias 
económicas es fundamental para la sustentación de los problemas sociales que hoy en día se 
enfrentan. En cuanto a lo que se refiere a esta monografía el poder identificar esos cambios 
en los individuos en la toma de decisiones y poder llevarlos a la conformación de 
instituciones no formales, es una confirmación de que las teorías económicas están en 




Esta monografía está basada en la línea de investigación de ADI (análisis y desarrollo de 
instituciones) donde el reconocimiento de los procesos institucionales  que  conllevan a 
cambios culturales,  no son tenidos en cuenta muchas veces dentro de una sociedad y más en 
una sociedad tan cambiante como la bogotana, de ahí parte esta investigación teniendo como 
justificación el poder aportar a esos cambios a través de un diagnóstico evaluado desde lo 
individual hasta lo general, por eso la necesidad de poder determinar  un transporte 
alternativo como la bicicleta, que puede generar cambios individuales para luego formar 
instituciones no formales sólidas en una sociedad cosmopolita.    
Siguiendo la filosofía de la Universidad De La Salle de educar para pensar y de decidir y 
servir, esta monografía aporta a ese pensamiento, el poder analizar esos problemas sociales 
que aquejan a diario a la sociedad bogotana y darles esa importancia de ser 
humanizados con el fin de servir desde la academia. Una recomendación que se hace en este 
trabajo es poder que los estudiantes que hagan futuros trabajos bajo un pensamiento 
económico tengan la capacidad de poder afrontar problemas reales y convertirlos en 
soluciones posibles bajo el esquema ADI y contribuir a la elaboración de análisis y 
propuestas de reforma o desarrollo institucional en una variedad de complejos de forma 
política y cultural. 
Frente al discurso que se  analizó, evalúo y diagnosticó se debe tener en cuenta poder crear 
instituciones  gubernamentales y no gubernamentales para el estudio de fenómenos que 
generan el uso la bicicleta, pensar en un observatorio de la bicicleta que tenga una visión 
multidisciplinar para poder contemplar un camino claro para saber cómo está hoy en día el 
uso de la  bicicleta y para donde va, si bien ya existe la gerencia de la bicicleta que está a 
cargo del  tema de la bicicleta, aún falta más atención por parte de los entes que gobiernan y 
rigen todo el tema del transporte.  
También es fundamental tener en cuenta toda la comunidad que se ha formado entorno al uso 
de la bicicleta, debido a que ellos han dado la pelea para generar ese estatus que hoy en día 
goza la bicicleta como medio de transporte. Esta comunidad es un eje fundamental para la 
conformación de esa institucionalidad que se requiere para el uso de la bicicleta actual y 
futuro. 
Por último, se propone la posible conformación de un observatorio de la bicicleta, donde se 
estudie todos los efectos que está generando el uso de la bicicleta en Bogotá y a nivel 
nacional. Este observatorio buscaría también la interdisciplinaridad con las metodologías de 
transporte existentes, teniendo en cuenta que en el mundo solo hay dos observatorios de la 
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